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RESUMEN 
El objetivo de este estudio es diagnosticar la competitividad de la infraestructura logística 
de la Distribución Física Internacional como: Los puertos marítimos y fluviales, aeropuertos, 
parques industriales, zonas francas, redes viales, carreteras y líneas férreas. También se analiza 
energía eléctrica y telefonía fija y se establece un ranking para determinar el grado de 
competitividad del departamento del Magdalena. Se establecen variables que permiten evaluarlas 
para proponer estrategias de competitividad en el Departamento del Magdalena. 
El diagnóstico se hace en el departamento del Magdalena, lo que permitió conocer la 
actualidad de la Distribución Física Internacional, su funcionamiento y la forma como ésta ha 
incidido en las importaciones de insumos que permiten mantener la economía en marcha y las 
exportaciones de excedentes que generan divisas. Por último, esta investigación permitirá 
consultar o adelantar investigaciones al respecto, ya que en el departamento del Magdalena son 
escasos los estudios sobre la competitividad de la infraestructura logística. 
Palabras Clave: Infraestructura. Competitividad, Logística, Distribución física. 
ABSTRACT 
The aim of this study is to diagnose the competitiveness of logistics infrastructure 
International Physical Distribution as sea and river ports, airports, industrial parks, export 
processing zones, roads, highways and railways. Power is also analyzed and fixed and 
establishing a ranking to determine the degree of competitiveness of the department of 
Magdalena. Variables that are set to propose evaluate competitive strategies in the Department of 
Magdalena. 
The diagnosis is made in the department of Magdalena, allowing currently meet the 
International Physical Distribution, its operation and how this has affected imports of inputs that 
keep the economy going and generate export surpluses currencies. Finally, this research will 
consult or conduct research on the matter, since in the department of Magdalena are few studies 
on the competitiveness of the logistics infrastructure. 
Key Words: Infrastructure. Competitiveness, Logistics, physical distribution. 
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INTRODUCCIÓN 
Colombia es un país de grandes privilegios, comenzando por su posición geográfica que 
lo convierte en la entrada de Suramérica y en la esquina estratégica comercial, en la que 
confluyen dos océanos, el Pacifico y el Atlántico. Plataformas para el desarrollo de terminales 
portuarias y aeroportuarias, zonas francas, parques industriales, y vías que faciliten la entrada y 
salida de productos en Barcos de gran capacidad vitales para los Tratados de Libre Comercio que 
se han firmado con los Estados Unidos, Suiza, Alianza Pacífico, Canadá, Corea del Sur, Chile, 
China, Unión europea y otros convenios que contribuirán al engrandecimiento del mercado 
internacional colombiano de forma integral siendo esta una de las grandes prioridades del país, 
de acuerdo al proyecto de Ley 179 de 2011- Plan de Inversiones Públicas del Plan de Desarrollo 
Nacional 2011-2014- tendrá un valor de 564 billones de pesos la construcción de la 
infraestructura que requiere Colombia para ponerse a tono con el intercambio globalizado, al 
respecto, el Ministro de Transporte, German Cardona, dijo que destinará un presupuesto de dos 
billones para este sector, teniendo como principales objetivos la profundización de los canales de 
acceso a Buenaventura, Cartagena y Ciénaga ( Magdalena) 
La apertura económica y las variables de las economías globales, en los mercados 
internacionales ha contribuido a que el consumidor haya incrementado sus estándares de compra; 
el ingreso de productos con altos niveles de calidad, ha permitido mostrar la realidad del 
mercado, los tratados comerciales bilaterales entre los países exportadores e importadores han 
facilitado el comercio entre ellos por la disminución de los aranceles. Así mismo, muestra 
nuestra capacidad competitiva frente a los productos que ingresan de otros países; porque las 
condiciones arancelarias no es la misma a la que se recibe cuando exportamos a los mercados 
extranjeros. 
De igual manera, los modelos de comportamiento han variado y se han modernizado las 
relaciones económicas y sociales frente a los productos y la comercialización; hoy nos 
encontramos ante una forzosa constitución de una sociedad global, en donde existen condiciones 
de manejo, desarrollo, gestión y producción que sectorizan y confieren oportunidades de 
competencia y de participación económica, que finalmente se traduce en ganancia y utilidad. 
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"Las empresas que participan en el mercado, se enfrentan también a un consumidor cada vez más 
informado, con numerosas posibilidades de elección." (Guterman, 2000)1. 
Colombia tratando de estar acorde con los cambios comerciales que se avecinaban hizo 
esfuerzos por invertir en infraestructura, pero concentrada más que todo hacia el interior del país, 
al respecto Sánchez & Núñez (2000), señalan que a partir de la década de los cincuenta se 
realizaron grandes inversiones en infraestructura vial cuyo objetivo era integrar el mercado 
nacional y permitir que muchas industrias se beneficiaran de la economía de escala, esto trajo 
como consecuencia que el centro del país al ofrecer mejores ventajas se convirtiera en un punto 
de atracción para la actividad económica y así poder aprovecharse de las grandes ventajas que 
ofrecían los mercados nacionales, trayendo como consecuencia el abandono de todas aquellas 
regiones que se encontraban alejadas del centro del país. 
Al respecto Sánchez (2006) manifiesta que es preciso recordar que en el siglo pasado el 
desarrollo económico de Colombia se describió como cuadricefálico, donde los mercados 
regionales se desarrollaron alrededor de Barranquilla, Medellín, Cali y Bogotá, Como 
consecuencia de la carencia de vías de comunicación que integraran las regiones, lo que 
contribuyó a dispersar la actividad económica y los mercados, relegando a departamentos como 
el del Magdalena. 
Actualmente en el departamento del Magdalena, se presenta una problemática muy 
compleja en la distribución de la infraestructura Física Internacional aplicada a los procesos 
logísticos como puentes, aeropuertos, ferrovías, centrales de carga, puntos de transferencias, 
patio de contenedores y parqueaderos de camiones con importantes deficiencias en su capacidad 
y tecnologías de punta, a esto se le debe agregar la baja demanda de energía eléctrica y la baja 
cobertura de telefonía fija que serían determinantes al momento de proyectar al departamento del 
Magdalena como ente competitivo. 
1 Tett, R. P., Guterman, H., Bleier, AA. & Murphy, P.J. "Development and contem validation of a hyperdimensional taxonomy of managerial 
competence." Human Performance 13.3 (2000): 205-251. 
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El problema consiste en que el comercio internacional en la actualidad se le considera 
como el factor que más puede afectar el desarrollo social, económico, político y contribuir al 
mismo tiempo con el crecimiento del recurso humano de un país y sus departamentos debido a la 
necesidad competitiva a que se enfrentan por las diferentes integraciones económicas que se 
están dando internacionalmente y Colombia requiere de infraestructura que dinamicen los flujos 
de comercio exterior y que fortalezcan la integración del mercado doméstico. 
En lo que tiene que ver con los objetivos tanto general como específicos de ésta 
investigación contribuyen a Identificar el estado de la infraestructura existente que no le permite 
ser competitivo al departamento del Magdalena, lo cual conducirá a proponer estrategias para la 
competitividad del departamento analizado, ésta problemática lleva a preguntarse: ¿cuál es el 
estado de la infraestructura logística de distribución física del departamento del Magdalena para 
la competitividad internacional? 
Este trabajo investigativo pretende ofrecer una aproximación a la logística de la 
Distribución Física Internacional, con el fin de estimar el impacto de la infraestructura en la 
competitividad en el departamento del Magdalena, debido a que existe cierta disparidad en la 
relación económica de la región Caribe y la inversión pública en este campo vital para el 
desarrollo económico del país y la región. al respecto Viloria (2009), manifiesta que en 1993 los 
ingresos per cápita de la región correspondían al 58% de la media nacional y en el 2008 al 80%, 
y los departamentos costeños siempre estuvieron por debajo de la media aunque con tendencia 
creciente. Las crisis económicas recurrentes, la insuficiencia de las finanzas públicas, la falta de 
estímulos claros y de condiciones de certidumbres a la inversión entre muchas otras causas, 
explican este rezago que se ha traducido también y por desgracia en pérdidas de oportunidades 
para los habitantes de la región Caribe colombiana afianzando más el subdesarrollo. 
Este estudio contiene cinco secciones. La primera parte está conformada por ésta 
introducción donde se sintetiza el contenido del presente trabajo y se resaltan los aspectos más 
sobresalientes que se investigaron. La segunda, la constituye los antecedentes donde se incluye 
las investigaciones que son tenidas como marco de referencia para el presente estudio. La 
tercera: comprende el marco de referencia que está integrada por la aproximación teórica donde 
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se toma como soporte de la investigación la teoría centro periferia de la geografía económica del 
modelo de Krugman y el marco legal donde se describen leyes y normas pertinentes con la 
investigación. En la cuarta sección, se incluye la identificación del estado de la infraestructura 
DFI y en la quinta sección se analiza la eficiencia del estado en que se encuentra la 
infraestructura fisica del departamento estudiado y se establecen las estrategias para mejorar la 
competitividad de la Distribución Física Internacional. 
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1. ANTECEDENTES 
Los estudios sobre el análisis de competitividad de la infraestructura logística de la 
distribución fisica internacional para el desarrollo local son deficientes aún pese a la importancia 
que amerita el estudio en este campo, debido a su incidencia en la competitividad comercial de 
los sectores económicos, que permite agilizar la dinámica de intercambio de bienes y servicios 
entre países. 
A nivel internacional se encontró la obra de Thorpe & Faye Sizeland (2010), que plantean 
como el bajo nivel de conectividad regional llama la atención sobre la condición insatisfactoria 
de la infraestructura del transporte en toda la región de América Latina y el Caribe (ALC). 
Además ponen de manifiesto la necesidad de inversión manifestando que el déficit de 
infraestructura puede hallarse en las políticas fiscales neoliberales que se instauraron en gran 
parte en la región después de la crisis de la deuda externa de principios de la década de los 80. La 
utilidad de este documento estriba en que ofrece un panorama de las relaciones entre 
crecimiento, desarrollo de la infraestructura y expansión del comercio, en que se pone de relieve 
la magnitud del abismo en términos de infraestructura que enfrenta América Latina y el Caribe. 
Siguiendo el orden en lo referente a estudios internacionales encontramos al de la CEPAL 
(2009), el cual dice que la integración regional es el proceso mediante el cual diversas economías 
nacionales incrementan su complementación buscando aumentar sus mutuos beneficios, en este 
sentido los espacios de integración regional o subregional tienen el potencial de constituirse en 
plataformas destinadas al mejor aprovechamiento de las oportunidades de la economía mundial 
globalizada, al mismo tiempo que puede consolidarse como atenuantes de la vulnerabilidad, ante 
las fluctuaciones y riesgos de los mercados globales para los países miembros. 
Por último para complementar los estudios realizados de manera externa se toma a 
González, Guaseh & Serebrisky (2007), del Banco Mundial, donde analizan el acceso a los 
servicios básicos de infraestructura - carreteras, electricidad, agua y saneamiento que aún 
permanece como un desafio clave en la lucha contra la pobreza en América Latina y en la dificil 
búsqueda de crecimiento sostenible. Estos servicios proporcionan no sólo beneficios directos y 
, 
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fundamentales, sino también tienen importantes efectos indirectos en las condiciones de vida de 
la población y son ingredientes clave para el desarrollo productivo y mejorar la competitividad. 
Los servicios de infraestructura son fundamentales para la productividad personal y la 
oportunidad de progresar. 
Si bien esto es intuitivo para los servicios de electricidad y telecomunicaciones, que traen 
consigo la promesa de conectividad y una mayor productividad, sino que también es cierto para 
las carreteras y servicios de transporte. El acceso a los mercados, el empleo, la salud y la 
educación, la pobreza extrema en las comunidades rurales de América Latina que viven en 
promedio a 5 kilómetros o más de la carretera pavimentada más cercana, que es casi el doble de 
lejos que los hogares no pobres. Durante los últimos 15 años, la cobertura de la infraestructura y 
la calidad han aumentado en la mayoría de los Sectores de los países de América y el Caribe. Ha 
habido grandes mejoras en el acceso al agua, saneamiento, electricidad, telecomunicaciones, 
puertos y aeropuertos. 
Para el caso de Colombia se destaca el trabajo de Garay (1998), que resalta la importancia 
de analizar la situación tanto de la infraestructura fisica y organizacional en Colombia como las 
acciones que se llevan a cabo para su adecuación a las nuevas condiciones de la competencia en 
medio del proceso de apertura y reforma estructural de la economía Colombiana. Será útil a la 
investigación que se realiza, porque el contenido habla de la inversión pública en infraestructura 
como proporción del PIB y la participación de los agentes privados en el sector de la 
infraestructura mediante inversiones en transporte. 
El trabajo investigado por Otero (2012), es un buen antecedente para éste estudio porque 
hace un análisis de los aeropuertos del Caribe colombiano donde manifiesta que es uno de los 
componentes más importantes de la infraestructura física de un país, ya que a través de ellos 
despegan y aterrizan aeronaves que pueden movilizar importantes volúmenes de pasajeros y 
cargas. 
Por su parte Sánchez (2006), manifestó que al disminuir los costos de transporte de una 
región, la ventaja comparativa de ésta sobre las demás regiones mejora, lo que conlleva a la 
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especialización de las regiones y al cambio en las áreas de mercado, lo que afecta el crecimiento 
regional. Esta investigación permite determinar el efecto de los cambios en los costos de 
transporte de mercancías por carretera sobre el crecimiento regional Colombiano. 
Así mismo, el estudio realizado por Yépez & Aguilar (2011), es de gran importancia para 
esta investigación debido a que manifiesta que la adecuación y expansión de la infraestructura 
regional, subregional y nacional como red vial, red ferroviaria, puertos, aeropuertos y centrales 
de generación eléctrica tiene un efecto competitivo al reducir los costos logísticos y atraer la 
inversión extranjera. 
En la costa caribe se encuentra el documento "De Colpuertos a las Sociedades Portuarias" 
de Joaquín Viloria (2000), en el menciona la crisis administrativa y financiera de la empresa 
Puertos de Colombia (Colpuertos), constituida por los puertos de Santa Marta, Barranquilla y 
Cartagena, durante la década de 1990. Los sobrecostos en que incurrían los usuarios del servicio 
portuario y un inadecuado uso del espacio físico, incidieron en que el gobierno abriera el país a 
la economía mundial, ya que este modelo exigía empresas eficientes y modernas, capaces de 
Í competir con sus similares de otros países. 
Al respecto el gobierno presentó un proyecto al congreso sobre Estatutos de Puertos 
Marítimos y aprobado como Ley 10 de 1991. Los objetivos de esta ley fueron entre otros la 
abolición del monopolio estatal y la ventaja de los puertos en concesión, esta última en que 
fueron entregados los terminales de Colpuertos a las Sociedades Portuarias Regionales (SPR). 
Este documento sirve para la presente investigación porque nos brinda un recuento 
histórico de Colpuertos, así como el marco legal del nuevo sistema portuario colombiano (Ley la 
de 1991). Allí se encuentra la descripción física de la zona portuaria objeto del presente estudio 
como es el puerto de Santa Marta. También se hace un análisis del comercio exterior 
colombiano, medido por la actividad portuaria que se lleva a cabo en la ciudad de la referencia. 
A continuación se trabaja con algunos indicadores de desempeño, que muestran el significativo 
avance de las Sociedades Portuarias con respecto a los resultados en la era de Colpuertos. 
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Méisel Roca, A. (2007), presenta su análisis "Por qué se necesita una política económica 
regional en Colombia" donde muestra la realidad colombiana actual, en cuanto a la disparidad en 
los niveles de desarrollo económico y de calidad de vida que se observa entre las regiones. Esta 
trabajo es de mucha utilidad porque se hace un análisis histórico de los primeros pasos que se 
dieron para la construcción de infraestructura en la región caribe, como la apertura de Bocas de 
Ceniza a la navegación; el dragado de la desembocadura de los ríos Sinú y Atrato; el dragado de 
la entrada al puerto de Cartagena; la extensión del ferrocarril Santa Marta — Fundación y la 
construcción de un acueducto en Puerto Colombia. 
Con relación al Departamento del Magdalena específicamente encontramos información 
suministrada por los archivos del extinto Consejo Regional de Planificación Económica y Social 
(CORPES). Estos archivos poseen información sobre planificación del desarrollo económico y 
social de los entes territoriales con asiento en el litoral Caribe. Es un referente histórico sobre 
todo lo que aconteció en la Costa Norte colombiana mientras existieron los CORPES. Entre los 
temas analizados están los siguientes: Estrategias de desarrollo portuario y estudios sobre vías, 
carreteras y ferrocarriles. Estos documentos sirven como antecedente y base para investigaciones 
que sobre el tema se realicen. 
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2. MARCOS DE REFERENCIA 
2.1 Aproximación Teórica 
Modelo económico de Krugman. Según el modelo económico de concentración 
geográfica, Krugman, afirma que "la concentración geográfica nace básicamente, de la 
interacción de los rendimientos crecientes, los costos de transporte y la demanda." Esto es apenas 
obvio, ya que el empresario prefiere cumplir con la demanda de su producto desde un mismo 
lugar fijo como es donde está localizada su fábrica. Para reducir los costos de transporte se ubica 
de tal forma que le permita abastecer una demanda local grande. Uno de los puntos importantes 
al respecto es que la demanda será mayor allí donde los fabricantes en gran número han decidido 
ubicarse. De este modo para Krugman, "existe un argumento circular que tiende a mantener la 
existencia del cinturón industrial una vez que este ha sido creado." 
Con relación a la geografía económica Krugman (1992), se refiere a la "localización de la 
producción en el espacio" como pieza esencial en el estudio de los determinantes de la 
especialización y el comercio internacional, afirma: "la economía internacional viene a ser en 
gran medida un caso especial de la geografia económica, disciplina en que las fronteras y las 
acciones de los gobiernos soberanos juegan un papel especial en la determinación del 
emplazamiento de las actividades productivas. 
Asimismo conduce a manifestar que el comercio que se realiza entre diferentes países 
generalmente se le da una representación en el que el espacio no juega ningún papel y en la cual 
los costos de transporte no son tenidos en cuenta sobre todo para los bienes que pueden ser 
comerciados. 
Por lo planteado anteriormente, las ventajas de un cinturón industrial consisten en la alta 
densidad de la estructura física que conecta las ciudades de la región, teniendo en cuenta que esa 
compleja infraestructura es producto, así mismo, de las grandes industrias que están ubicadas en 
la región. Entonces el proceso circular que comienza por el lugar donde se sitúa la demanda, el 
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cual va a dar origen a la ubicación de la producción, en el sitio donde se encuentran, el sistema 
centro-periferia que viene a ser la base teórica del presente estudio. 
El modelo centro-periferia apunta concretamente a dos ideas, siguiendo a Krugman, la 
primera es "mientras la estructura geográfica de la producción puede ser estable durante largos 
períodos de tiempo, cuando se modifica, puede hacerlo con gran rapidez. De hecho un cambio 
gradual en las condiciones subyacentes conduce en algunas circunstancias a un cambio 
explosivo, o en términos más precisos catastróficos." La segunda es, "que el cambio cuando 
llega", puede responder en una gran medida no sólo a las condiciones objetivas sino también a 
las expectativas, las cuales una vez creadas tienden con facilidad a auto confirmarse. 
Bajo estas circunstancias es evidente que los costos para hacer negocios a distancias se 
reducen favorablemente con mejoras en la infraestructura física, por ejemplo: carreteras, vías 
férreas, puertos, aeropuertos, telecomunicaciones, organización institucional como es la 
transferencia en las reglas de juego y normas como las relaciones con la inversión extranjera y 
todos aquellos aspectos que contribuyan a hacer eficiente la internacionalización de la economía. 
De ahí la importancia de analizar la situación de la competitividad de la infraestructura 
física y la distribución física en el departamento del Magdalena, como de las acciones que se 
lleven a cabo para su adecuación a las nuevas condiciones de la competencia en medio del 
proceso de apertura y reforma estructural de la economía colombiana. 
Dirección General 
Marítima (Dimar) 
Estatuto de Puertos 
Marítimos 
Estructura 
Superintendencia de 
Puertos y Transportes 
Decreto Ley 2324 de 1984 
Ley 01 de 1991 
Ley 01 de 1991 
Decreto 101 de 2000 
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3. MARCO LEGAL 
NOMBRE AÑO OBJETIVO 
Aeronáutica Civil 
Colombiana 
Cámara Colombiana de 
Infraestructura 
Ley 126 de 1919 
Junio de 2003 
Es la que le sirve al Ministerio de Transporte para la definición de 
políticas y planes generales de aeronáutica civil y transporte aéreo, 
dentro del plan global del transporte, propendiendo por el 
desarrollo aeronáutico y aeroportuario del país. 
Es una asociación empresarial que promueve el desarrollo del 
sector infraestructura en Colombia 
Máxima autoridad Nacional de Planeación que desempeña la 
función de asesor del gobierno en los aspectos relacionados con el 
desarrollo económico y social del país. 
Tiene jurisdicción en los 29 municipios del Departamento del 
Magdalena, se encarga de la gestión ambiental conjunta entre el 
estado y la comunidad. 
Enfoca su trabajo en la seguridad Integral: Seguridad Marítima, 
Protección Marítima y Prevención de la Contaminación Marina 
Autoriza a las entidades públicas, empresas privadas, para 
constituir sociedades portuarias y construir, mantener y operar 
puertos, terminales portuarios o muelles y para prestar todos los 
servicios portuarios. 
Es la ley que autoriza al Ministerio de Transporte para tener a su 
cargo la orientación, control y evaluación del ejercicio de las 
funciones de sus entidades adscritas y vinculadas, sin perjuicio de 
las potestades de decisión que les correspondan. Así como su 
participación, en la formulación de la política, en la elaboración de 
los programas y en la ejecución de los mismos. 
Es la que se encarga de reglamentar al Instituto Nacional de Vías, 
la cual es la entidad encargada de la ejecución de políticas, 
estrategias, planes, programas y proyectos para la infraestructura 
no concesionaria de la red vial, de carreteras primarías y terciarias, 
férreas, fluvial y de la infraestructura marítima, de acuerdo a los 
lineamientos dados por el Ministerio de Transporte. 
Es el órgano del gobierno de la administración general del estado 
encargado de apoyar la actividad empresarial, productiva de bienes 
y servicios y tecnología, así como la gestión turística de las 
diferentes regiones. 
Consejo Nacional de 
Política, Económica y Ley 19 de 1958 
Social, Conpes 
Corpamag — la 
Corporación Autónoma 
regional del Magdalena. 
Creada por la Ley 28 de 1988 
y modificada en jurisdicción y 
denominación por la Ley 99 
de 1993. 
Instituto Nacional de Decreto 1112 de 1994 
Vías 
Ministerio de Comercio 
de Industria y Turismo 
Ley 7 de 1991 — Resultado de 
la fusión, operada en el 2002 
entre los ministerios de 
desarrollo económico y 
comercio exterior. 
Sector y Sistema 
Nacional de Transporte 
Superintendencia 
General de Puertos y 
Transportes. 
Superintendencia 
General de puertos y 
Transportes. 
Ley 105 de 1993 
Resolución 723 de 1993 
Resolución 115 de 1992 
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NOMBRE ANO OBJETIVO 
Creación Decreto 2171 de 
Ministerio de diciembre de 1992, bajo la 
Transporte autorización de la 
Constitución de 1991. 
Encargado de definir, formular y regular las políticas de transporte, 
tránsito y su infraestructura mediante la articulación de las 
entidades que integran el sector. 
Integra el sector transporte, el Ministerio de Transporte, sus 
organismos adscritos o vinculados de tránsito y transporte, tanto 
terrestre, aéreo y marítimo e infraestructura de transporte. 
Mediante la cual se adopta la metodología para el cálculo de tarifas 
portuaria por el uso de instalaciones portuarias que operan de 
servicio público. 
Establece las metodología para el cálculo de tarifas, por el uso de 
infraestructura de las sociedades portuarias. 
Promueve el comercio exterior generación de empleo y divisas, 
sirve de polo de desarrollo en las regiones donde se establezca para 
que los usuarios puedan competir en los mercados internacional. 
Ley 1004 de 2005 
Zonas Francas Decreto 383 de 2007 
Decreto 4051 de 2007 
Malasia 
Irlanda 
Chile 
Rep. Checa 
Portugal 
Brasil 
Uruguay 
México 
Colombia 
Perú 
Argentina 
Ecuador 
Bolivia 
Paraguay 
Venezuela 
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4. IDENTIFICACIÓN DEL ESTADO DE LA INFRAESTRUCTURA D.F.I. EN EL 
DEPARTAMENTO DEL MAGDALENA 
4.1 Colombia en los Indicadores Internacionales de Competitividad 
De acuerdo con el informe del Indicador Global de Competitividad del Foro Económico 
Mundial, publicado en septiembre del 2010, Colombia ocupa el puesto 68 entre 139 países 
exhibiendo una mejora de un puesto con relación al ario anterior. Este dato nos indica que ha 
habido un desempeño deficiente, pero se debe tener en cuenta que fueron pocas las economías 
que pudieron escalar posiciones en el período de ajuste posterior a la crisis mundial del 2008 y 
2009. Ver Gráfico 1. 
Gráfico 1. Posición de Colombia frente a otros países. 
Fuente: Informe Nacional de Competitividad 2010-2011. 
El Gráfico 2, muestra la posición que ocupa Colombia en cada uno de los pilares 
del indicador, así como su variación con relación al año anterior. En el año 2010 se 
observa fortalezas en los pilares de estabilidad macroeconómica, sofisticación 
empresarial y preparación tecnológica, mientras que las debilidades al igual que en años • 
anteriores se concentran en infraestructura, mercado de bienes e instituciones. 
Puesto 2010 • Variación 2009-2010 
entre 139 paises 
Estabilidad macroeconómica 50 
Sofisticación empresarial 61 
Prepación tecnológica 63 
Innovación 65 
ÍNDICE GLOBAL 68 
Educación superior y formación 69 
Mercado laboral 69 
Salud y educación básica 79 
Mercados financieros 79 
Infraestructura 79 
Mercado de bienes 103 
Instituciones 103 
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En particular, cabe resaltar que el avance logrado en estabilidad macroeconómica 
reflejado en un ascenso de 22 puestos, que lo explica fundamentalmente la considerable mejora 
en el déficit, deuda bruta del gobierno central y de la tasa de ahorro nacional en comparación con 
la tendencia internacional. 
La segunda mejora de gran importancia se da en la eficiencia del mercado laboral con una 
base de nueve puesto debido a la flexibilización en la determinación salarial y la mejora en el 
índice de rigidez laboral. El mayor retroceso se da en la eficiencia del mercado de bienes con un 
desplome de 15 puestos explicado por caídas en la percepción sobre la intensidad de la 
competencia local y sobre la efectividad de la ley antimonopolio entre tanto la variación negativa 
en salud y educación básica tiene que ver con el descenso de 15 puestos de la calidad de la 
educación primaria y de 7 puestos en el indicador de mortalidad infantil. 
Gráfico 1. Posición de Colombia frente algunos indicadores 
Fuente: Informe Nacional de Competitividad 2010-2011. 
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4.2 Dimensiones de la Competitividad 
De acuerdo con el Informe Nacional de Competitividad 2010 - 2011, existen múltiples 
definiciones de competitividad, por lo que se hace dificil esbozar las dimensiones que abarca 
porque incluye todos los elementos que inciden en los incrementos de productividad de una 
nación. Por lo tanto para profundizar en el concepto de productividad se debe establecer que ésta 
comprende tres dimensiones principales: 1°) Competitividad a nivel macroeconómico; 20) 
Competitividad a nivel microeconómico y 30) Competitividad a nivel regional, según el Gráfico 
3. 
Gráfico 2. Dimensiones de la competitividad. 
         
     
S 
    
         
        
Dimensión 
regional 
    
Dimensión 
microeconómica 
 
Dimensión 
macroeconómica 
   
        
      
Estabilidad fiscal * Infraestructura • 
Estabilidad monetaria * Educación. • 
Estabilidad cambiaria « Mercado 
laboral y 
formalización 
Instituciones y • 
justicia 
Corrupción 
Otros 
Fuente: Informe Nacional de Competitividad 2010 —2011. 
Institucionalidad 
Políticas de 
desarrollo de 
productividad (ej.: 
clústeres) 
Entorno de 
negocios y 
ambiente 
regulatorio. 
La primera se enfoca en garantizar la existencia de condiciones de estabilidad 
macroeconómica necesarias para que prospere la actividad económica en términos de 
crecimiento e inversión. Dentro de la dimensión microeconómica, existen áreas de gran 
importancia para la competitividad de un país que pueden enfrentar diferentes obstáculos, los 
cuales se convierten en restricciones para el crecimiento de la productividad de un país. Es por 
eso, que la última dimensión relevante, es la regional que busca garantizar la existencia de una 
institucionalidad capaz de responder a las necesidades específicas que enfrentan las industrias en 
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las distintas locaciones geográficas del país y de un entorno eficiente y agradable para hacer 
negocios a nivel local en marcado en la promoción de iniciativas productivas (clústeres) y de 
políticas de desarrollo de la productividad particular de cada sector —región. 
4.3 Infraestructura del Departamento del Magdalena 
4.3.1 Infraestructura vial. Según el Consejo Privado de Competitividad Colombia (2008), el 
Magdalena cuenta con 656 km de vías, que lo ubica en el puesto 13 de 32 Departamentos en el 
país. Pero solo 309 km (3.22% de total de vías del País), están pavimentadas; razón por la cual 
cae al puesto 16 de 32. La red vial del Departamento está muy por debajo del promedio nacional, 
con el agravante de que la red secundaria y terciaria que permiten la conectividad 
interdepartamental para la movilidad de la producción regional, está en mal estado y colapsa en 
época de invierno. 
Un estudio del Banco Mundial, reportado por el Consejo Privado de Competitividad 
(2010), calculó que los costos logísticos de Colombia eran 18.6% de las ventas, mientras que en 
Estados Unidos eran de 8.1%. Del total de costos logísticos en Colombia, el 52.2% son cotos de 
transporte. El costo de transporte por ton./km. en Colombia, es 20% superior al de Argentina, 
38% al de México y 13% más que Brasil. 
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Tabla 1. Carreteras principales del Departamento del Magdalena. 
CONCESIÓN ORIGEN — DESTINO DISTANCIA ESTADO 
Yuma concesiones 
Inví as 
Yuma 
Invías 
Vía de las Américas 
Vía de las Américas 
Invías 
Invías 
Invías 
Concesión Santa Marta - 
Paraguachón 
Ruta del Sol 
Ruta del Sol 
Consorcio Ciénaga - 
Barranquilla 
Plato — Pueblo Nuevo 
Banco — Límites del Cesar 
Río Ariguaní "Y" de Ciénaga 
Fundación Aracataca (variante) 
Santana — La Gloría 
Guamal — El Banco 
Plato — Adamira 
Salamina — Palermo 
Mamatoco — Terminal marítimo 
Santa Marta — Río Palomino 
Ciénaga — Santa Marta 
Quebrada del Doctor Mamatoco 
Ciénaga — Barranquilla 
87.8 Kms 
21 Kms 
100 Kms 
9 kms 
69 Kms 
36 Kms 
102 Kms 
64 Kms 
7.4 Kms 
72.7 Kms 
30 Kms 
17 Kms 
63 Kms 
Regular — una calzada 
Buena — una calzada 
Bueno — una calzada 
Bueno — una calzada 
13 Kms pavimentadas y el resto 
destapadas sin calzada 
3 Kms pavimentadas y el resto 
destapadas — una calzada 
12 Km pavimentadas, el resto 
destapada — una calzada 
Destapada — una calzada 
Pavimento rígido — una calzada, 
buen estado. 
Buen estado — una calzada 
Bueno — doble calzada 
Bueno — una calzada 
Bueno — una calzada 
TOTAL 687.9 Kms 
Fuente: Instituto Nacional de Vías — Santa Marta, Magdalena, 2012. 
De acuerdo con cálculos hechos por los autores con base en el Tabla 2, se encuentra que 
del total de carreteras principales, lo cual corresponde a 687.9 km, equivale a carreteras buenas el 
51%, lo cual viene a ser 348.10 km. En lo que concierne a vías en regular estado tienen un total 
de 87.8 km, lo que nos dice que 13% se encuentra en esas condiciones y las carreteras destapadas 
suman un total de 243 km lo que corresponde a 36% del total. 
Tabla 2. Carreteras secundarias del Departamento del Magdalena. 
ORIGEN — DESTINO DISTANCIA ESTADO 
Fundación Pivijay — Salamina 86 Km 
Vía paralela al Río Palermo-Plato 145 Km 
Vía alterna Puerto Santa Marta 38.4 Km 
Santana — La Gloria 67.2 Km 
Transversal del Caribe - Santa Marta - Palomino 20 Km 
Pivijay — Chivolo — Apure 82 Km 
Guamal — Astrea 44 Kms 
Total: 482.6 Km 
Malo 
Malo 
Malo 
Malo 
Faltantes 
Malo 
Malo 
Fuente: Instituto Nacional de Vías — Santa Marta, Magdalena. 2012. 
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Como se observa en el Tabla 2, el total de carreteras secundarias se encuentran en su 
totalidad en mal estado, lo que equivale a 482.6 km. Esto origina serios traumas en la 
comercialización de los producto agropecuarios por la difícil movilidad, lo que repercute en un 
incremento en el precio final al consumidor y traumatizando la competitividad del Departamento 
del Magdalena con relación a los productos que ingresan de otros regiones del país y el exterior. 
4.3.2 Aeropuertos del Departamento del Magdalena. 
4.3.2.1 Aeropuerto de Ciénaga - la "Y". Pista de asfalto para aterrizaje y decolaje de 600 mts 
aproximadamente autorizada por la Aeronáutica Civil a particulares para operar 
fundamentalmente aeronaves de fumigación y está ubicada en la "Y" de Ciénaga de la ruta hacia 
Fundación, dentro de la jurisdicción del municipio de Ciénaga. 
4.3.2.2 Aeropuerto de las Flores — El Banco. Aeropuerto controlado todas las operaciones son 
controladas desde el Aeropuerto Internacional Ernesto Cortissoz de Barranquilla, su función es 
netamente social, no tiene operación comercial, la pista de asfalto mide 900 metros 
aproximadamente. 
4.3.2.3 Aeropuerto Simón Bolívar de Santa Marta. El Aeropuerto Internacional Simón Bolívar: 
está ubicado a 16,5 km de la ciudad de Santa Marta, Colombia. Declarado como internacional a 
partir de diciembre de 2007, cuenta con estación de abastecimiento de combustible y opera 
durante 18 horas diarias, entre las 6:00 am y 11:00 pm (horario expansible). El aeropuerto fue 
entregado en concesión en 2011, y espera recibir una inversión de 26 millones de dólares, entre 
los planes de modernización está la ampliación de la pista de 1.700 m a 2.200 m, y aumentar el 
ancho de la pista de 30 m a 40 m. 
El Aeropuerto está localizado exactamente a 16 Km del centro de la ciudad, se puede 
llegar por la carretera Troncal del Caribe. En la actualidad, el aeropuerto es noveno en número de 
pasajeros y décimo noveno en carga2. El aeropuerto cuenta con radio-ayudas de navegación 
aérea, lo que permite mayores facilidades de operación para los pilotos y mayor seguridad al 
operar en condiciones del mal tiempo, está ubicada a 6 msnm. 
2 http://www.aerocivil.gov.coLloginiciefaultaspx?ReturnUr1=%2f layouts%2fauthenticate.aspx 
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El aeropuerto cuenta con una terminal doméstica, al que corresponden los puentes 
desplegables para embarque comprendidos en las salas 1 y 2; es operado por la Aeronáutica 
Civil. Ver tabla 3. 
Tabla 3. Aeropuertos en el Departamento del Magdalena. 
CIUDAD AEROPUERTO INFRAESTRUCTURA OPERADOR 
Santa Marta 
Ciénaga 
El Banco 
Intern. Simón Bolívar 
De la "Y" 
De las Flores 
Pista: 1700 ms. de Long. y 30 ms de ancho. 
Pista: 600 ms. de Long. aprox. 
Pista: 900 ms. de Long. aprox. 
Aeronáutica Civil. 
Santa Marta 
Aeronáutica Civil. 
Santa Marta 
Aeronáutica Civil desde 
Barranquilla. 
Fuente: Aeronáutica Civil Santa Marta — Magdalena 2012. 
4.4 Puertos fluviales del río Magdalena rivera del Departamento del Magdalena 
Tabla 4. Puertos fluviales del Río Magdalena — Departamento del Magdalena. 
NOMBRE UBICACIÓN CLASES TIPO ESTADO OBSERVACIONES MARGEN DEL RÍO 
Puerto fluvial de 
Sitio nuevo Magdalena Público Fluvial 
Regular Estructura concreto Derecha 
Puerto fluvial de Magdalena Público Fluvial Regular Estructura concreto Derecha Remolino 
Puerto de Palermo Magdalena Privado Mixto 
Bueno y 
Moderno 
Estructura concreto y equipos 
modernos y con personal 
altamente calificado 
Derecha 
Puerto fluvial de 
Guáimaro Magdalena Público Mixto 
Regular Natural Derecha 
Puerto de Salamina Magdalena Público Fluvial Regular Estructura Metálica Derecha 
El Banco Magdalena Público Fluvial Regular Estructura concreto y metálica Derecha 
Plato Magdalena Público Fluvial Regular Estructura concreto Derecha 
Tenerife Magdalena Público Fluvial Regular Natural - Terraplén Derecha 
Pedraza Magdalena Público Fluvial Regular Natural - Terraplén Derecha 
Cerro de San 
Antonio Magdalena Público Fluvial 
Regular Natural - Terraplén Derecha 
Fuente: Intendencia Fluvial de Barranquilla — Puertos en la Franja del Departamento del Magdalena. Ministerio de 
Transporte 2012. 
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El Río Magdalena cuenta con 41 puertos en todo su recorrido de sur a norte y de acuerdo 
con Cormagdalena citado en El Tiempo (14.04.2013), por ésta arteria fluvial se moviliza 1.5 
millones de toneladas en carga general, carbón, cereales e hidrocarburos equivalentes al 1% del 
total de carga movilizada en el país y en el departamento del Magdalena en su margen derecha 
registra diez puertos, siendo el puerto de Palermo es el más moderno e importante de los 
fluviales con una profundidad de 37 ms de calado, también es un terminal multipropósitos con 
infraestructura de última generación con 503 metros lineales de muelles, dieciséis hectáreas para 
almacenamiento, seis silos con capacidad de 7 mil toneladas, 4.700 m2 para almacenamiento bajo 
techo para carga general, tres básculas camioneras y un centro logístico. 
Los demás puertos desdicen enormemente con el de Palermo, debido a que están 
construidos como es el caso de los puertos de Tenerife, Pedraza, Cerro de San Antonio y el 
Guáimaro rudimentariamente y su estructuran se soporta en un terraplén. Los restantes están en 
estructura metálica como Salamina y concreto como Plato, Sitio Nuevo y remolino. El municipio 
del Banco se destaca de los demás al poseer una estructura tanto metálica como en concreto. Ver 
Tabla 4. 
Las embarcaciones que atracan en estos puertos son menores y algunos trasbordadores 
para pasajeros entre 16, 18, 20 y 35. La carga es poca, eventualmente productos agrícolas y 
pecuarios hasta un máximo de 12 toneladas para la comercialización en otras poblaciones 
ribereñas y hacia Santa Marta y Barranquilla. 
4.5 Puertos marítimos en el Departamento del Magdalena 
Tabla 5. Puertos Marítimos en el Departamento del Magdalena. 
NOMBRE UBICACIÓN TIPO CAPACIDAD OBSERVACIONES VENTAJAS 
Sociedad 
Portuaria de 
Santa Marta 
Sociedad 
Portuaria de 
Puerto Nuevo  
Santa Marta 
Ciénega, 
Magdalena 
Puertos 
Multiprop. 
Puerto 
carbonero  
Bodega granelera de 
5000 Tm. Atracan buques tipos 
Batería de silos de Panamax sin restricción. 
32000 Tm. 
22 millones de 
toneladas de carbón Cargue directo 
Zona Franca 
Fuente: Superintendencia de Puertos y Transportes 2012. 
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En lo que tiene que ver con el transporte de carga vía marítima el departamento del 
Magdalena cuenta con un puerto natural por estar ubicado en la bahía que pose cualidades que le 
permiten tener un calado de 60 pies, importante como lo es el de la Sociedad Portuaria de Santa 
Marta, y con siete muelles por los cuales se exportan café, cacao, banano, carbón y palma 
africana. Con relación al Puerto de Prodeco, que es de carácter privado, solamente se utiliza para 
la exportación de carbón. Ver Tabla 5. 
4.6 Zonas francas en el Departamento del Magdalena 
4.6.1 Zona Franca de Santa Marta. La Zona Franca De Santa Marta está dividida en dos 
grandes áreas: La Industrial ubicada a un costado de la carretera Troncal del Caribe con 340.000 
metros cuadrados a solo 10 kilómetros del aeropuerto y 5 del puerto y el área Comercial. Ver 
Tabla 6. Situada lado de la Zona Portuaria y Ferroviaria de Santa Marta convirtiéndose con ello 
en poderoso argumento para la relocalización de industrias, que busquen quedar a las puertas de 
los mercados del mundo. 
Puerto y Zona Franca: La integración Puerto-Zona Franca, es la modalidad que bajo el 
nombre de "Puertos de Tercera Generación" que cada vez adquiere más fuerza en los países 
desarrollados por ser la fórmula ideal para el éxito. Es el sistema que aprovechan las industrias 
nacionales y extranjeras establecidas actualmente en la Zona Franca de Santa Marta. 
La Zona Franca de Santa Marta se encuentra en pleno funcionamiento, con usuarios 
dedicados a diversas especialidades industriales y comerciales. Se están desarrollando 200.000 
metros cuadrados adicionales con patios y bodegas para los nuevos usuarios. En el edificio 
administrativo del área comercial, se tiene oficinas para instalar empresas especializadas de 
apoyo que faciliten a los usuarios sus actividades. 
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Tabla 6. Zonas francas en el Departamento del Magdalena. 
NOMBRE UBICACIÓN TIPO CAPACIDAD OBSERVACIONES VENTAJAS  
Santa Marta a 10 Auditorio con 
Zona Franca de km. del aeropuerto Comercial e Desarrollando 200.000 capacidad para y 5 km. del Puerto 340.000 mts2 mts2 adicionales con 100 personas y Santa Marta Industrial. y áreas patios y bodegas. servicios las 24 
comerciales. horas. 
Fuente: Ministerio de Comercio, Industria y Turismo 2012. 
4.7 Parques industriales en el Departamento del Magdalena 
El único parque industrial que se encuentra en funcionamiento es el Agroindustrial de 
Santa Marta, con usuarios dedicados a diversas especialidades industriales y comerciales. En la 
actualidad se encuentra en construcción una nueva bodega. Con relación al parque industrial de 
Santa Cruz, este proyecto se encuentra en construcción. Ver Tabla 7. 
Tabla 7. Parques industriales en el Departamento del Magdalena. 
NOMBRE UBICACIÓN TIPO CAPACIDAD OBSERVACIONES VENTAJAS 
Parque Industrial 
Santa Cruz Santa Marta 
Comercial e Proyecto: En 
Industrial construcción 
Parque Cuatro bodegas 
Agroindustrial de Santa Marta Agroindustrial para una capacidad 
Santa Marta Total de 2130 ms2. 
Una bodega en 
Construcción. 
Parqueaderos de 
Motocicletas, 
Camiones, 
Tractomulas, 
Automóviles, Zonas 
deportivas y Parques 
Infantiles. 
Fuente: Ministerio de Comercio, Industria y Turismo 2012. 
4.8 Red Ferroviaria 
Teniendo en cuenta el informe de la sociedad de pensionados de ferrovías nacionales, 
donde analizan la situación actual de los ferrocarriles en Colombia, y manifiestan que el servicio 
de transporte es demasiado deficiente en la ruta La Dorada-Santa Marta que conecta con 
Medellín y Bogotá por rutas intermodales y también lo hace con los terminales portuarios de 
Cartagena y Barranquilla. 
.,‘• • 
oz33,50, 
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La red consta de 969 km, y de Gamarra a Santa Marta 364 km., con un obsoleto ancho de 
trocha de 90 cm. en 1992 se terminó el transporte de pasajeros dejando un enorme déficit en la 
movilidad de muchas regiones. 
En términos generales podemos concluir en éste capítulo, como primera medida, que en 
la infraestructura vial primaria, las de mejor estado son las que conectan la ciudad de Santa 
Marta con Ciénega y esta con Barranquilla y con el municipio de Palomino (La Guajira), el resto 
de vías se encuentran en regular estado debilitando los flujos de productos agrícolas, pecuarios, 
bienes y servicios, que integran el mercado interno del departamento del Magdalena y en lo que 
se refiere a vías secundarias todas se encuentran en mal estado. Con relación a los aeropuertos el 
departamento del Magdalena cuenta con un total de tres aeropuertos. El de la Y de Ciénaga 
solamente es una pista de aterrizaje sin operaciones de vuelos menores desde hace varios años. 
El aeropuerto que se encuentra ubicado en el municipio de El Banco depende de la ciudad de 
Barranquilla y solo presta servicios para naves menores (avionetas) de pasajeros. El aeropuerto 
Simón Bolívar de Santa Marta se constituye en el principal aeropuerto del Departamento, debido 
a que posee características que le permiten tener circulación diaria de catorce vuelos a las 
ciudades de Bogotá, Medellín y Bucaramanga, el resto de vuelos son de conexiones y las 
operaciones con la región Caribe no existen. Debido a que los aviones no pueden pernoctar se 
requiere reubicar la edificación para ampliar la plataforma y la pista de aterrizaje, siendo ésta uno 
de los principales problemas debido que al poseer una sola pista no lo hace competitivo en la 
movilización de pasajeros y carga. En lo que tiene que ver con puertos marítimos el más 
importante es el de la sociedad portuaria de Santa Marta y con respecto a los fluviales una gran 
parte están construidos de manera natural sobre terraplenes lo que desdice mucho de contar con 
una verdadera infraestructura portuaria sobre el Río Magdalena, con excepción del puerto nuevo 
de Palermo que sí está hecho con las últimas tendencias de la industria portuaria. 
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5. ANÁLISIS DE LA EFICIENCIA DE LA INFRAESTRUCTURA LOGÍSTICA PARA 
LA DISTRIBUCIÓN FÍSICA INTERNACIONAL 
5.1 La economía colombiana 
La economía de Colombia es una economía emergente destacada en el panorama 
intemaciona13, gracias al fuerte crecimiento que ha experimentado en la última década y al gran 
atractivo que ofrece a la inversión extranjera; se posiciona hoy como la cuarta economía más 
grande de América Latina, tras las de Brasil, México y Argentina y en la clasificación 
internacional, se encuentra dentro de las 30 mayores del mundo. 
Colombia participa en varias organizaciones y comunidades internacionales en busca de 
cooperación y consolidación de acciones para el desarrollo económico. A nivel global forma 
parte de la Organización Mundial del Comercio (OMC) y del bloque de países emergentes 
CIVETS (Colombia, Indonesia, Vietnam, Egipto, Turquía y Sudáfrica). A nivel continental es 
integrante de organizaciones como el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), la Comunidad 
Andina de Naciones (CAN), la Unión de Naciones Suramericanas (UNASUR) y, de manera 
reciente, la Alianza del Pacífico. 
5.2 Composición actual de las exportaciones de Colombia 
La economía colombiana se basa fundamentalmente, en la producción de bienes 
primarios para la exportación (14,9%), y en la producción de bienes de consumo para el mercado 
interno (8,4%). Una de las actividades económicas más tradicionales es el cultivo de café, siendo 
uno de los mayores exportadores mundiales de este producto; ha sido parte central de la 
economía de Colombia desde principios del Siglo XX y le ha valido reconocimiento 
internacional gracias a la calidad del grano; sin embargo, su importancia y su producción han 
disminuido significativamente en los últimos arios, en 2011 se produjeron 7,8 millones de sacos, 
lo que representa una caída del 12% frente a 2010.4 
3 intp://elcomercio,m/impresainotasicolombiazpotencia-emergente/20100808L620171 
4 
Producción de café en el país bajó 12 por ciento en 2011». El Colombiano.com. Consultado el 21 de junio de 2012. 
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La producción petrolífera es una de las más importantes del continente con cerca de un 
millón de barriles diarios en 20125, lo que convierte a Colombia en el cuarto productor de 
América Latina y el sexto de todo el continente. En cuanto a minerales, cabe destacar la 
explotación de carbón, cuya cifra llegó a 85 millones de toneladas en 20116, y la producción y 
exportación de oro, esmeraldas, zafiros y diamantes. La producción de gas natural se estima, para 
2011, en 9.000 millones de metros cúbicos.7 En agricultura, ocupan un lugar importante la 
floricultura y los cultivos de banano, y en el sector industrial destacan los textiles, la industria 
automotriz, la química y la petroquímica. 
Tabla 8. Proyectos para el acceso a la Región Caribe. 
PROYECTO LONG. COSTO ESTIMADO 
Corredor Zipaquirá — B/manga — Sta. Marta 
Corredor vial Briceño — Tunja — Sogamoso 
Red férrea del Atlántico 
Profundización canal navegable B/quilla 
Malla vial del caribe  
Fuente: Ministerio de Transporte. 2010. 
970 Km 
182 Km 
1,484 Km 
1,100 Km 
$855,000 millones 
$400,000 millones 
US $80 millones 
US $40 millones 
$900,000 millones 
En la Tabla 8 y de acuerdo con el Ministerio de Transporte (2012), se puede detallar que 
los proyectos más importantes que están por realizarse en Colombia, se encuentran la línea férrea 
del Atlántico que tiene una distancia de 1484 km, con un costo estimado de 80 millones de 
dólares, le sigue en orden de importancia la malla vial del Caribe con un costo de 900 mil 
millones de pesos que cubrirán un total de 1.100 km de carreteras, también está entre los más 
importante la construcción del corredor Zipaquirá-Bucaramanga- Santa Marta que alcanza un 
valor de 855.000 millones de pesos para arreglar 970 km de carreteras. 
5.3 Infraestructura: vial, energía eléctrica y telefonía fija 
Se ha establecido un escalafón para determinar cuáles son los departamentos líderes en lo 
que a la infraestructura en términos generales son los más competitivos por estar bien dotados de 
las herramientas básicas que le permitirán ser competitivos en los aspectos industriales, 
comerciales y de servicios, no solamente al interior del país, sino a una escala internacional. 
5 Colombia espera producir un millón de barriles de crudo diarios al final de 2011». Diario El Espectador. Consultado el 21 de junio de 2012. 
6 Producción de carbón aumentaría 14 por ciento este año». El Colombiano.com. Consultado el 21 de junio de 2012. 
7 Colombia Gas natural-producción». CIA World. Consultado el 21 de junio de 2012. 
Gráfico 3. Escalafón de infraestructura 2009. 
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Fuente: CEPAL: Escalafón de la Competitividad de los Departamentos de Colombia, 2009. 
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Entre los departamentos líderes encontramos: Quindío, Bogotá/Cundinamarca, Risaralda, 
Caldas y por la región Caribe el departamento del Atlántico. Santander se ubica en el nivel alto y 
Tolima se encuentra registrado como medio alto. (Ver Gráfico 4). 
El departamento del Magdalena en términos generales en lo que a infraestructura se 
refiere está clasificado como bajo lo que nos indica que este departamento para ser considerado 
competitivo requiere de grandes inversiones tanto en lo que tiene que ver con lo industrial, 
comercial, servicios y educación que le permita ser considerado como un territorio dispuesto a 
ingresar en la globalización económica. 
5.4 Infraestructura vial 
5.4.1 Análisis de la densidad vial por Departamento. Al analizar la densidad vial según el 
anuario estadístico Colombia en Cifras 2006-2007, se observa que el indicador señala que 
Bogotá D.C. ocupa el primer lugar con 9,83 km/km2 (ver Tabla 9) en el año 2007 lo cual 
equivale para ese mismo ario a un total de 2.341,04 km de carreteras pavimentadas. Esto nos 
indica que Bogotá dentro de la geografía colombiana es la ciudad de más alta competitividad en 
lo que a vías se refiere. 
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Tabla 9. Densidad vial por Departamento. 
2006 2007 
Carretera  
~mentada 
Extensión 
territorial Densidad Mal 
Carretera 
~mentada 
Extensión 
territorial Densidad vial 
DEPARTA~TEOS Km Km2 (KniKm2) Km Krn2 (KrnKrri2) 
Antioquía 2167,63 63.61100 0,03 2.341,04 63.612(X) 0,04 
AtLkitico 7fD  85 3.388,00 0,08 281,72 3.388,00 0,08 
Bogotá D.C. 15.408,00 1.587,00 9,71 15.(07 CO 1.582,00 9,83 
Bolívar 2.232,30 25.978,00 0,09 2.410,88 25.978,00 0,09 
Boyacá 341.589 23.189,00 14,73 3.689,16 23.189,00 0,16 
Caldas 885,41 7.888,00 0,11 956,24 7.888,00 0,12 
Cagueta 1.367,74 88.'965,00 0,02 1.477,16 88.965,00 0,02 
Casa 1.758,08 29.308,00 0,06 1.898,73 29.308,00 0,06 
Cesar 1 73406 22_905,00 0,05 1.334,94 22.905,00 0,06 
Gáncloba 1271,31 25.020,00 0,05 1.373,01 25.020,00 0,05 
Cundinarrarea 7RC-4,09 22,823,C0 0,13 3.095,33 21823,00 0,14 
Huila 1732,18 19.890,00 0,09 1.870,75 19.890,00 0,09 
La Gu, ira 606,15 20.848,00 0,03 654,64 20.848,00 0,03 
Magialena 1824,4 23.188,00 0,08 1.970,35 23.188,00 0,08 
Meta 2071,08 85.635,00 0,02 2 216,77 85.635,00 0,03 
Nara° 1507,35 33.288,00 0,05 1.627,94 33.288,00 0,05 
N. de &vitando- 135297 21.658,00 0,06 1.461,21 21.658,00 0,07 
~dio 744,1 1.845,00 0,40 803,63 1.845,00 0,44 
Ftisaralda 454,89 4.140,00 0,11 491,28 4.140,00 0,12 
Santander 2042,49 30.537,00 0,07 2.205,89 30.537,00 0,07 
Sucre 857,61 10.917,00 0,08 926,22 10.917,00 0,08 
Tolirra 1568,91 23.55r,  00 0,07 1.694,42 23.582,00 0,07 
Valle 1338,66 22.140,00 0,06 1.445,75 22.140,00 0,07 
Fuente: Anuario Estadístico Colombia En Cifras 2006-2007, Inventarío Malla De 2000 - 2009 
http://www. invias.gov.co/invias/hermesoft/portalIG/home_ 1 /recursos/informacion_institucional/documentos/21052008/planinstit 
uciona12007-2010.pdf. 
Le sigue en el segundo puesto el departamento del Quindío, el cual poseía para el 2007, 
803,63 km de carreteras pavimentadas que lo lleva a una densidad vial de 0,44 km/km2. Para este 
análisis es necesario manifestar que el Quindío se encuentra en la zona cafetera de Colombia lo 
que le permitió recibir grandes aportes que fueron destinados hacia la infraestructura vial, 
también es el departamento más pequeño de Colombia (1.845 km2) según Colombia en Cifras lo 
que le permite tener una alta densidad vial. 
En el tercer puesto se encuentra ubicado el departamento de Boyacá el cual muestra una 
densidad vial de 0,16 km/km2, esto se debe a que tiene 3.689,16 km de carreteras pavimentadas 
permitiéndole estar ubicado en los primeros lugares en cuanto a densidad vial se refier, 
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El departamento de Cundinamarca le corresponde el cuarto lugar con una densidad vial 
de 0,14 km/km2. Cundinamarca posee 3.095,33 km de vías pavimentadas, lo que permite estar 
dentro de los departamentos con buen desarrollo en la actividad productiva y al mismo tiempo 
altamente competitivo en el territorio colombiano. 
Referente al departamento del Magdalena y de acuerdo con el anuario estadístico (2006-
2007), se encuentra en lo concerniente a infraestructura vial en el décimo (10) lugar (ver gráfico 
6), debido a que tiene 1.970,35 km de carreteras pavimentadas en el 2007, para cubrir una 
extensión territorial de 23.188 km2 lo que le permite tener una densidad vial de 0,081un/lcm2. La 
infraestructura vial es uno de los principales factores que explica el rezago del departamento del 
Magdalena en competitividad. Es necesario y urgente apostarle a este factor para solucionar las 
deficiencias no sólo viales, sino de aquellas que están correlacionadas con los aspectos viales 
tales como de logística e infraestructura en comercialización, servicios, minas y transporte de 
carga con las iniciativas requeridas para garantizar el apoyo transversal a la competitividad. 
Gráfico 4. Densidad vial por Departamento. 
Fuente: Elaborado por los autores de acuerdo con el anuario estadístico Colombia en Cifras 2006-2007. Inventario 
Malla de 2000-2009. 
La barra del dato estadístico de Bogotá, D.C. no aparece en el grafico 5 debido a que la 
escala estadística de los departamentos corresponde a cifras menores de 1 y Bogotá rompe el 
esquema por tener una densidad vial de 9,83 como se observa en la Gráfico 6. 
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Gráfico 5. Densidad vial por Departamento. 
Fuente: Elaborado por los autores de acuerdo con el anuario estadístico Colombia en Cifras 2006-2007. Inventario 
Malla de 2000-2009. 
5.4.2 Análisis de la densidad vial por habitante. Es necesario aclarar antes de iniciar el análisis 
que los departamentos con mayor densidad vial por habitante que no se tuvieron en cuenta los 
departamentos del Caquetá y del Meta por su poca densidad poblacional (Tabla 10), el cual 
indica que estos entes territoriales estarían ocupando 1 y 3 puesto, por encima de Bogotá. 
En el análisis se establece que el departamento que ocupa el primer lugar de kilómetros 
pavimentados por cada 10.000 habitantes es Boyacá con una densidad de 26.9 (ver anexoA). 
Convirtiendo a este departamento con un alto potencial competitivo en el territorio nacional (ver 
Gráfico 5). 
Bogotá, D.C. ocupa el segundo puesto con 15.408 km de vías pavimentadas de los cuales 
se beneficia una población según proyección hecha por el DANE 2005 de 7'363.782 habitantes. 
Esto indica que Bogotá tiene una densidad vial de kilómetros por 10.000 habitantes de 20,9. 
El tercer puesto es para el departamento del Huila con una densidad vial de kilómetros 
por 10.000 habitantes de 15,9 lo que lleva a este departamento a beneficiar a un buen número de 
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personas con carreteras pavimentadas que permiten tenerlo en cuenta como un departamento en 
cuanto a infraestructura vial como un territorio competitivo, comparado con otros departamentos 
del país. 
El departamento del Magdalena sorprende al ubicarse en el sexto lugar a nivel nacional al 
poseer 15,1 km por 10.000 habitantes. Esa cifra tiene como base información suministrada por el 
DANE, que dice que el departamento del Magdalena tiene 1.824.40 km de carreteras 
pavimentadas y una población de 1.201.386. Ver tabla 11. Este departamento puede aumentar su 
posición debido a que su infraestructura en puertos (marítimos y fluviales), zonas francas, 
parques industriales y líneas férreas le permiten ser competitivo en comparación con otros 
departamentos de la región Caribe. 
Tabla 10. Densidad vial por habitantes. 
Departamentos Carreteras pavi mentacixs Km 
No. de 
habitantes 
Densidad vial 
10.00Cffiala 
Anticquia 2.167,63 6.015.046 3,60 
Atlántico 760  85 2.314.447 1,13 
Boksitá D.C. 15.408,00 7.363./89 20,92 
Bolivar 2232,30 1.979.781 11,28 
Boyaeá 3.415,89 1.267.597 26,95 
Caldas 885,41 978367 9,05 
Caquetá 1.367,74 447.723 30,55 
Cauca 1.758,08 1.318.983 13,33 
Cesar 1.236,01 966.169 12,79 
Ca 1.271,31 1.582.718 8,03 
Currlinamarea 2866,05 2.477.036 11,57 
Huila 1.732,18 83.200 208,19 
La Guzlira 605,15 818.690 7,40 
1.824,40 1.201.386 15,19 ena 
Meta 2.071,08 870.876 23,78 
N. de Santander 1.352,97 1.950.413 694 
Nariho 1.507,35 1.639.569 9,19 
Quindío 744,10 549.624 13,54 
Risaralda 454,89 925.105 4,92 
Santander 2042,49 2.510.404 8,14 
SU:re 857,61 810.650 10,58 
Taima 1.528,91 1.387.641 11,02 
Valle 1.338,66 4.382.939 3,05 
Fuente: densidad vial por habitante elaborada por los autores. Según dato poblacional tomado del DANE de acuerdo con 
proyección 2005-2010. Ver anexo A 
Teniendo en cuenta el total de habitantes de 1.201.386 (DANE 2005) la cobertura de este 
factor es baja. Si se quiere alcanzar un proceso exitoso de internacionalización de la economía se 
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requiere contar con una adecuada articulación entre distribución espacial de la actividad 
económica y la infraestructura, en este caso vial. 
Gráfico 6. Densidad vial 10.000/hab. 
Fuente: densidad vial por habitante elaborada por los autores. Según dato poblacional tomado del DANE de acuerdo 
con proyección 2005-2010. 
5.4.3 Estado de la red vial primaria en Colombia. Según el Instituto Nacional de Vías 
(INVIAS), Colombia posee un total de 164.000 km de carreteras incluidas la red primaria, 
secundaria y terciaria. De ese total sólo 16.767,81 son carreteras primarias incluyendo buenas, 
regulares, malas y sin pavimento correspondiéndole el 10,22% con relación al total de vías. 
La Tabla 10 correspondiente al estado de la red vial primaria de la República de 
Colombia encontramos que esta red tiene un total de 16.767,81 km, de las cuales se encuentran 
en buen estado el 36% que corresponden a 6.075,58 km (ver Gráfico 5). 
En cuanto a las vías en estado regular, tienen un porcentaje del 27% las cuales 
comprenden 4.543,33 km. Las que se encuentran en mal estado tienen una longitud de 2.960,32 
km con un porcentaje del 18% en relación con el total. 
Las carreteras no pavimentadas pero que hacen parte de la red primaria ocupan 19% del 
total de la red primaria con una extensión de 3.188,58 km. Ver tabla 11. 
5 
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Tabla 11. Estado de la red vial primaria. 
RED TOTAL NACIONAL LONGITUD (KM) PORCENTAJE % 
Buenas 6.075,58 36 
Regulares 4.543,33 27 
Malas 2.960,32 18 
Muy malas 0,00 
Sin pavimento 3.188,58 19  
Total 16.767.81 100  
Fuente: porcentaje calculado por los autores de acuerdo con información suministrada por INVIAS. 
http://www.invias.gov.co/invias/hermesoft/portalIG/home_l /recursos/O l_general/contenidos/ I 5 032008/estado-red_vial sp 
Gráfico 7. Red vial primaria. 
Buena • Regular • Mala • No pavimentada 
Fuente: porcentaje calculado por los autores de acuerdo con información suministrada por INVIAS. 
5.5 Infraestructura: energía eléctrica 
Se puede decir sin lugar a equivocarnos que la energía eléctrica en unión con el capital y 
el trabajo son los principales componentes de todo el sector productivo. Hay sectores como es el 
caso del siderúrgico, el cementero, el vidrio y las cerámicas en los cuales los costos según el 
Informe Nacional de Competitividad 2010-2011, cubren el 70% de los costos totales de 
producción. Ahora si se menciona el consumo de energía eléctrica de los hogares como un 
generador de bienestar y calidad de vida junto a otros sectores industriales, servicios, comercio y 
agricultura va a tener una fuerte incidencia en la competitividad. En resumen, los países con 
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mayor dinamismo empresarial, son los mayores consumidores de energía por lo tanto son los 
más competitivos. 
5.5.1 Consumo de energía eléctrica en la industria. En el presente trabajo se analiza la energía 
eléctrica, debido a que esta representa la mayor materia prima energética de la industria en 
Colombia. De acuerdo con la encuesta manufacturera 2007, citada en el Informe Nacional de 
Competitividad 2010-2011- "el 60% del consumo de energía de la industria corresponde a 
energía eléctrica y cubre casi la totalidad de los sectores económicos. Las demás generadoras de 
energía aportan una cantidad inferior a la mitad de la demanda total. (Ver Gráfico 8) 
Gráfico 8. Consumo de energía eléctrica en la industria 2007. 
Participación del sector ene! consumo total de energía de la industria (suma = 100%) 
III Participación de otros energéticos* en el consumo total de energía del sector 
Fuente: Informe Nacional de Competitividad 2010-2011. 
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También es importante señalar la relevancia de otras fuentes energéticas como el gas que 
es utilizado en las industrias de refinación de petróleo, minerales no metálico, sustancias y 
productos químicos, alimentos y bebidas, papel y cartón, y metales comunes. Por último es 
importante resaltar el aporte del carbón por ser la base de operación de las termoeléctricas. (Ver 
Gráfico 8). 
5.5.2 Consumo de energía eléctrica por Departamentos. La demanda energía eléctrica se ha 
desglosado teniendo en cuenta el consumo de la actividad minera, industrial, comercial y 
residencial. También se tuvo en cuenta el consumo de energía eléctrica de equipos maquinarias y 
electrodomésticos a nivel nacional. 
En la Tabla 12, se observa que el departamento que presenta mayor consumo de energía 
eléctrica KW/H es el departamento del Valle con más de 2.527 millones KW/H en el año 2007. 
Lo que equivale al 17,36 % del consumo total. (Ver Gráfico 8) 
El segundo puesto es para el departamento de Antioquia con un consumo superior a los 
2.099 millones de KW por hora lo que equivale al 14,52 % del consumo total. 
Bogotá, D.C. se ubica en el tercer (3) lugar con un consumo que sobrepasa los 1.774 
millones de KW/H para un registro porcentual del 12,79 % del consumo total. 
El departamento de Córdoba con una demanda superior a 1.317 millones de KW/H ocupa 
el cuarto (4) puesto, por consumir el 9,02% del consumo total. Como se puede observar este 
Departamento sorprende al ubicarse por encima de Bolívar, Cundinatnarca y Santander que por 
mucho tiempo a priori han sido considerados como grandes consumidores de energía. Uno de los 
aspectos a favor de Córdoba puede ser el proceso del ferroníquel, ganadería y agricultura 
tecnificada y la cercanía con Antioquia. 
Los departamentos con menor consumo son: 
1. La Guajira con un consumo de 140.625 KW/H (ver Tabla 12) ubicándose en el puesto 23. 
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El segundo puesto con menor consumo es el departamento de Narifío ocupando el lugar 20 
con una demanda de 14,1 millones de KW/H. 
El tercer puesto es para el Quindío que ocupa el lugar 19 con 22,8 millones de KW/H. 
El cuarto puesto le corresponde al Huila situándose en el sitio 18 con un consumo de 29,7 
millones de KW/H. 
El Magdalena con relación al total de departamentos analizados se encuentra en el 
lamentable puesto 18 con un 0,2975 por ciento del total del consumo nacional lo cual nos 
indica que está entre los 5 departamentos que menos consume energía eléctrica, esto se debe 
más que todo a su escasa industrialización, a su poca ganadería y agricultura no tecnificada. 
Tabla 12. Consumo de energía eléctrica por Departamento 2007. 
Departamentos Consumo Porcentaje Kw/h 
Valle 2.527.894.875 17,36 
Antioquia 2.115.240.949 14,53 
Bogotá D.C. 1.863.307.014 12,80 
Córdoba 1.313.350.138 9,02 
Bolívar 1.176.482.853 8,08 
Cundinamarca 1.111.029.115 7,63 
Atlántico 971.732.799 6,67 
Santander 930.606.430 6,39 
Boyacá 743.934.811 5,11 
Cauca 544.137.102 3,74 
Tolima 342.732.763 2,35 
Risaralda 262.369.149 1,80 
Caldas 239.139.597 1,64 
N. de Santander 98.134.831 0,67 
Sucre 88.832.936 0,61 
Meta 72.952.358 0,50 
Cesar 45.759.960 0,31 
Magdalena 43.317.271 0,30 
Huila 30.601.186 0,21 
Quindío 22.815.257 0,16 
Nariño 14.152.486 0,10 
Cagueta 365.652 0,00 
La Guajira 145.690 0,00 
Total 14.559.035.222 100,00 
Promedio 633.001.531 
Fuente: porcentaje elaborado por los autores con base en la información DANE/ICER 2006-2007 
http://www.dane.gov.co/daneweb_V09/index.php?option=com_content&view=article&id--381&Itemid=74  
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El departamento del Magdalena deberá ingresar por una senda de crecimiento económico 
elevada y sostenible para poder enfrentar los grandes retos que la globalización económica 
impone a todos los entes territoriales para que puedan ser competitivos dentro del marco de un 
verdadero desarrollo económico. 
Gráfico 9. Principales Departamentos consumidores de energía en términos porcentuales. 
Valle • Antioquia • Bogotá • Cordoba • Otros 
Fuente: elaborado por los autores. 
En la Gráfico 8 se observa que Valle, Antioquia, Bogotá y Córdoba consumen más de la mitad 
de la energía eléctrica producida en el país con el 53,71%. 
5.6 Infraestructura: teléfono fijo 
Con base en el estudio realizado por el DANE 2007, encontramos que los departamentos 
con mayor número de líneas de acuerdo con la cantidad de habitantes y como está establecido en 
el cuadro 13 son los siguientes: 
En el primer puesto se encuentra el departamento del Quindío quien al tener 549.624 
habitantes, posé 147.649 líneas lo que indica que el 27% de la población tiene acceso a telefonía 
D,¡ 
141101D3me • 
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o sea que existen 269 línea por cada 1000 habitantes en el departamento del Quindío, ver tabla 
No 13. 
El departamento de Caldas le sigue en el segundo lugar con una cobertura del 26% en lo 
que tiene que ver con telefonía fija ya que con 263 líneas por cada 1000 habitantes indica que 
está bien posicionado con relación a esta infraestructura. 
Tabla 13. Líneas de teléfono fijo por Departamento/1000hab. 2007 
Departamentos # de habitantes Líneas por dpto. % líneas por dpto. Líneas por 1000 h. 
Quindío 549.624 147.649 27% 269 
Caldas 978.362 257.421 26% 263 
Boyacá 1.267.597 330.192 26% 260 
Risaralda 925.105 236.750 26% 256 
Tolima 1.387.641 354.542 26% 255 
Antioquia 6.015.046 1.512.590 25% 251 
Bogotá D.C. 7.363.789 1.833.491 25% 249 
Valle 4.382.939 1.054.369 24% 241 
Cundinamarca 2.477.036 582.450 24% 235 
N. de Santander 1.297.847 298.987 23% 230 
Huila 1.126.316 251.231 22% 223 
Cauca 1.318.983 287.510 22% 218 
Cesar 966.362 206.271 21% 213 
Sucre 810.650 171.791 21% 212 
Nariño 1.639.569 346.801 21% 212 
Meta 870.876 183.731 21% 211 
Magdalena 1.201.386 252.127 20% 209 
Bolívar 1.979.781 407.338 20% 206 
Córdoba 1.582.718 325.353 20% 205 
Atlántico 2.314.447 462.797 20% 200 
Santander 2.510.404 486.116 19% 194 
Cagueta 447.723 79.959 18% 179 
La Guajira 818.690 127.881 16% 156 
Fuente: porcentaje calculado por los autores de acuerdo con la información suministrada por el DANE/ICER 2006-
2007http://www.dane.gov.co/daneweb_V09/index.php?option=com_content&view=article&id=381&Itemid=74  
En la tercera (3) posición se encuentra el departamento de Boyacá con 330.192 líneas, lo 
cual equivale a que 260 personas por cada 1000 habitantes tengan acceso a teléfono fijo. 
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Risaralda se ubica en el cuarto puesto con 236.750 líneas, que cubren a una población de 
925.105 habitantes lo que equivale a una cobertura porcentual del 26%. Como se puede observar 
estos departamentos pequeños en este factor se posicionan bien dado su tamaño y el alto número 
de habitantes 
Los departamentos de Antioquia, la ciudad de Bogotá y Valle se sitúan en el sexto, 
séptimo y octavo lugar respectivamente en cuanto a teléfono fijo se refiere a pesar de contar 
como es el caso de Antioquia con 1.512.590, Bogotá 1.833.491 y Valle 1.054.369 líneas de 
teléfonos fijos, pero al tener en cuenta su alto número de habitantes no les permite gozar de una 
mejor ubicación. Ver Gráfico No. 10 y tabla No 13 
El departamento del Magdalena con 252.127 líneas se establece en el lugar 17 
correspondiéndole a cada 1000 habitantes 200 teléfonos para un cubrimiento del 21%, ver 
(gráfico 10). Lo anterior indica un rezago también en este factor, que hoy por hoy viene a hacer 
dentro del mundo moderno uno de los más importantes. 
La telefonía junto con la energía eléctrica y la infraestructura vial hacen parte de los 
componentes que pueden llevar a ubicar una región dentro de la competitividad lo que permitiría 
generar mayor bienestar en la comunidad. 
Los otros Departamentos de la región Caribe se ubican así: 
13 Cesar. 
14 Sucre. 
18 Bolívar. 
19 Córdoba. 
20 Atlántico. 
23 La Guajira, lamentablemente a pesar de su enorme riqueza, está en todas las estadísticas 
en los últimos lugares sacándola de tajo de cualquier parangón competitivo. 
Gráfico 10. Líneas de telefonía fijas por Departamento en términos porcentuales. 
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Fuente: elaborado por los autores de acuerdo con la información DANE/ICER 2006-2007. 
5.7 Ranking de infraestructura: energía eléctrica, teléfono fijo y densidad vial 
Tabla 14. Ranking de infraestructura - localización departamental 
DEPARTAMENTO 
DENSIDAD 
VIAL 
(ICVVICM2) 
LÍNEAS TEL. POR 
DPTO / # DE 
HABITANTES DICTO 
NÚMERO DE HOGARES 
CON ENERGÍA 
ELÉCTRICA/TOTAL DE 
HOGARES 
RANKING 
Bogotá de. 9,83 0,25 0,992 0,563 
Quindío 0,44 0,27 0,976 0,086 
Risaralda 0,12 0,26 0,984 0,070 
Caldas 0,12 0,26 0,982 0,069 
Boyacá 0,16 0,26 0,922 0,068 
Cundinamarca 0,14 0,24 0,958 0,068 
Valle 0,07 0,24 0,977 0,066 
Atlántico 0,08 0,2 0,98 0,064 
Tolima 0,07 0,26 0,923 0,064 
Norte de Santander 0,07 0,23 0,943 0,063 
Antioquía 0,04 0,25 0,952 0,063 
Huila 0,09 0,22 0,919 0,063 
Santander 0,07 0,19 0,955 0,062 
Sucre 0,08 0,21 0,918 0,062 
Bolívar 0,09 0,2 0,917 0,062 
Magdalena 0,08 0,2 0,886 0,060 
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DEPARTAMENTO 
DENSIDAD 
VIAL 
(KM/KM2) 
LÍNEAS TEL. POR 
DPTO I# DE 
HABITANTES DPTO 
NÚMERO DE HOGARES 
CON ENERGÍA 
ELÉCTRICA/TOTAL DE 
HOGARES 
RANKING 
Cesar 0,06 0,21 0,89 0,059 
Meta 0,03 0,21 0,913 0,059 
Córdoba 0,05 0,2 0,887 0,058 
Nariño 0,05 0,21 0,864 0,057 
Cauca 0,06 0,22 0,803 0,055 
Caquetá 0,02 0,18 0,717 0,047 
La guajira 0,03 0,16 0,609 0,041 
Choco 0,006 0,12 0,648 0,040 
Fuente: Elaborado por los autores tomando como base el Escalafón de la competitividad de los departamentos en Colombia, 2009. 
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Según la Tabla 14, Ver Anexo A, en el ranking nacional en lo que tiene que ver con 
infraestructura de energía eléctrica, teléfonos fijos y densidad vial se ubica en los primeros 
lugares los siguientes departamentos: Primero está Bogotá, D.C., con 0,563; segundo Quindío 
con 0,086; tercero Risaralda con 0,070 cuarto Caldas con 0,069 y quinto Boyacá con 0,068. 
Este ranking nos indica que Bogotá no solo está en el primer lugar sino los que 
inmediatamente le siguen se encuentran bastantes rezagados; por ejemplo, Quindío que se ubica 
en el segundo puesto está 7 veces por debajo de Bogotá y Antioquia que es el departamento por 
excelencia considerado como uno de los más competitivo de Colombia se encuentra 9 veces bajo 
el nivel de la capital de la República. Algo que llama la atención es la ubicación en los primeros 
puestos de los departamentos que están geográficamente en el eje cafetero, lo que indica la fuerte 
inversión en infraestructura que ejerció la producción de este producto agrícola de exportación 
en su zona de influencia; también se debe tener en cuenta el tamaño en kilómetros cuadrados de 
estos departamentos, ya que influye en el indicador cobertura. Ver gráfico No 11. 
El departamento del Magdalena con el 0,060 se ubica en el puesto 16 de los 24 
departamentos analizados, lo que indica que de los tres factores estudiados se encuentra en una 
posición de media baja a baja lo que muestra que el departamento no está apto para ser 
considerado competitivo, se debe trabajar más en la organización de los sectores productivos 
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pero al mismo tiempo acompañado de grandes inversiones en los concerniente a la 
infraestructura. 
Gráfico 11. Ranking de infraestructura por Departamento 2007. 
Fuente: elaborado por los autores. 
En el Gráfico 11, se puede observar con más claridad la posición en el ranking de los 
diferentes Departamentos. 
En éste capítulo se han analizado tres componentes básicos de la infraestructura como son 
la red vial de Colombia, la energía eléctrica y la telefonía fija, haciendo énfasis en el 
departamento del Magdalena. Al mostrar la situación real de éste departamento en comparación 
con otros entes territoriales, lo cual nos permite observar su grado de competitividad en el 
contexto nacional. 
El primer paso dado consistió en hacer un bosquejo de la infraestructura en términos 
generales en lo concerniente a industrias, comercio y servicios para conocer cuáles son los 
Departamentos líderes que le permitirán ser competitivos en una escala nacional e internacional. 
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Al detallar la infraestructura vial se encuentra que Bogotá está a la cabeza, siguiéndole 
Quindío y Boyacá. Ver tabla No 9. El departamento del Magdalena en éste aspecto ocupa el 
décimo (10) lugar. 
En lo que tiene que ver con el consumo de energía se analizó la energía eléctrica, por ser 
el insumo energético que más se consume en Colombia a nivel industrial con el 60%, las otras 
fuentes de energía como el gas, termoeléctrica e hidroeléctrica están por debajo del consumo 
nacional. La demanda se estudió teniendo en cuenta la actividad minera, industrial, comercial y 
residencial, ubicándose en el primer puesto el departamento del Valle, seguido por Antioquia y 
Bogotá. El Magdalena se encuentra ubicado en este factor en el puesto 18 con apenas un 
consumo de 0,2975 KW/H del total nacional. Ver tabla No 12. 
Al analizar la telefonía fija Quindío se coloca en el primer lugar, seguido por Caldas y 
Boyacá. El departamento del Magdalena con 200 líneas por mil habitantes se encuentra en el 
lugar 17, o sea con el 20% de cobertura departamental. Ver Gráfico 10. 
Por último al observar el Ranking Nacional por departamentos, se encuentra que el 
primer puesto es ocupado por Bogotá, D.C., seguido por Quindío, Risaralda y Caldas. El 
departamento del Magdalena se encuentra en el puesto 16 de los 24 departamentos analizados. 
Ver tabla No 14. Lo que afecta su competitividad, no permitiéndole lograr una inserción en los 
mercados internacionales. 
5.8 Ranking de infraestructura vial a nivel internacional. 
Colombia con 309 km por millón de habitantes se encuentra a nivel internacional 
ocupando un lugar desfavorable con respecto algunos países del continente africano como por 
ejemplo Zimbawe con 1389 km, Senegal con 542 km Ghana con 430 km, Nigeria con 376 km y 
Somalia con 375 km. Ver tabla 15. En este orden de ideas encontramos que Colombia con 
relación a países asiáticos como Yemen con 951 km, India 893 y Sri Lanka con 536 km está muy 
lejos de presentar una infraestructura que permita hacer comparación, dado la ventaja que nos 
llevan estos países. 
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Con relación a los países suramericanos observamos que Colombia también está por 
debajo de Venezuela que presenta 1340 km, Chile 1059, Méjico 820 km, Brasil 704, Perú 347 
km y Ecuador 336 lcm. 
Tabla 15. Infraestructura vial internacional. Carreteras pavimentadas (Km por millón de 
habitantes) 
País Km Km País 
Zimbawe 1.389 1.724 Trinidad 
Yemen 951 1.340 Venezuela 
India 893 1.332 Panamá 
Gabon 560 1.059 Chile 
Senegal 542 820 México 
Sri Lanka 536 704 Brasil 
Togo 444 364 R. Dominicana 
Ghana 430 350 Guatemala 
Niber 383 347 Perú 
Nigeria 376 336 Ecuador 
Somalia 375 335 Honduras 
COLOMBIA 309 309 Colombia 
1200 800 400 0 400 800 1200 
Fuente: Ministerio de Transporte. 2010 
5.9 Principales aeropuertos de Colombia 
Tabla 16. Diez Principales aeropuertos nacionales con mayor registro de pasajeros 2010. 
AEROPUERTO 2010 
SALIDAS LLEGADAS TOTAL % PART. 
Bogotá 5.076.045 5.156.662 10.232.707 38.7% 
Rionegro - Antioquia 1.224.423 1.236.656 2.461.079 9.3% 
Cali 1.216.676 1.210.268 2.426.944 9.2% 
Cartagena 818.878 807.910 1.626.788 6.1% 
Barranquilla 663.842 649.976 1.313.818 5.0% 
Bucaramanga 568.539 562.934 1.130.933 4.3% 
Medellín 456.558 459.452 916.010 3.5% 
Santa Marta 400.348 399.092 799.440 3.0% 
Cacuta 383.815 371.191 755.006 2.9% 
San Andrés — Isla 349.903 356.310 706.213 2.7% 
Otros 2.076.119 2.025.235 4.101.354 15.5% 
Total 13.235.146 13.235.146 26.470.292 100% 
Fuente: Aerocivil 2011 
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Al observar la Tabla 16, encontramos que en materia de infraestructura y movimiento de 
pasajeros aeroportuarios se mantienen a la vanguardia las ciudades que conforman el triángulo 
de oro de Colombia, como lo es Bogotá que ocupa el primer puesto al movilizar un total de 
10.232.707 pasajeros (salidas más llegadas), lo cual le otorga el 38,7% del total nacional; 
Medellín (Rio Negro) en el segundo lugar con 2.461.088 pasajeros correspondiente al 9.3% y 
Cali en el tercer puesto con un total de pasajeros de 2.426.944 lo cual equivale a una cobertura 
del 9.2% del total. Por el lado de la Costa Caribe, el único aeropuerto que se mantiene a nivel 
competitivo con los anteriores es el de la ciudad de Cartagena quien se ubica dentro de los 10 
principales aeropuertos de Colombia en el cuarto puesto con un total de 1.626.788 pasajeros 
movilizados cubriendo el 6.1%; Barranquilla en el quinto puesto con el 5.0% del total nacional y 
el de la ciudad de Santa Marta se encuentra ocupando el octavo puesto a nivel nacional con una 
movilización de799.440 pasajeros alcanzando solamente el 3.0% del total del país, lo cual incide 
en no alcanzar la competitividad requerida que exige el sistema global vigente. 
En cuanto al movimiento de carga aeroportuaria movilizada en Colombia y como se 
detalla en la tabla No 17, Bogotá vuelve a ocupar el primer lugar con 81729 vuelos ( salidas y 
llegadas) con carga lo que arroja 38,9% del total en el país; le sigue en el segundo puesto 
Medellín ( Río Negro) con 18207 vuelos para el 8,7% del total de la carga vía aérea que entra; 
Barranquilla con una cobertura del 8.0% que corresponde a 16750 vuelos se ubica en el tercer 
lugar y Cartagena siguiendo con las ciudades de la costa Caribe se encuentra en el noveno puesto 
con un cubrimiento de solo 2.7%. La ciudad de Santa Marta no aparece en el listado dado que su 
movimiento de carga aerotransportada es muy pobre lo que indica que en este rubro no es 
competitiva al compararse con otras ciudades de la región Caribe. 
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Tabla 17. Diez Principales aeropuertos nacionales con mayor registro de carga 2010. 
AEROPUERTO 2010 
SALIDAS LLEGADAS TOTAL % PART. 
Bogotá 42.860 38.869 81.729 38.9% 
Rionegro - Antioquia 9.138 9.070 18.207 8.7% 
Barranquilla 7.685 9.066 16.750 8.0% 
Cali 7.599 7.245 14.485 7.1% 
Leticia 8.070 5.492 13.562 6.5% 
El Yopal 3.400 3.425 6.825 3.2% 
San Andrés - Isla 2.165 4.483 6.648 3.7% 
Mitú 1.141 5.185 6.326 3.0% 
Cartagena 2.942 2.763 5.705 7.7% 
San José del Guaviare 3.610 921 4.531 2.2% 
Otros 16.424 18.515 34.939 16.2% 
Total 105.034 105.034 210.067 100% 
Fuente: Aerocivil 2011 
5.10 Puertos colombianos en el comercio exterior. 
Tabla18. Principales puertos de Colombia 2012 
Santa Marta Barranquilla Cartagena Buenaventura 
Canal de acceso (km) 0.0 22 15 30 
Profundidad (mts) 18-30 12 15 12.5 
Área edificada (mts2) 10.714 34.828 16.689 42.756 
Área de bodegas (mts2) 14.700 34.555 27.064 80.342 
Tarifa muellaje mts 
eslora/ hora o frac. De 
O a 24 horas (USD) 
0,42 0,38 - 0,55 
Carga Movilizada 
Contenedores 
movilizados 
91.161 103.869 1.581.401 662.821 
Exportaciones (Ton) 44.457.190,03 2.787.659,10 8.999.438,77 3.573.194,78 
Importaciones (Ton) 5.696.155 5.243.904,50 7.442.577,43 10.855.135,81 
Total tráfico portuario 
(Ton) 
50.153.345,53 8.031568,36 16.442.016,20 15.072.938,47 
Fuente: Elaborado por los autores de acuerdo a la información obtenida del Ministerio de Transporte, Oficina 
Asesora de Planeación - Superintendencia de Puertos y Transportes 2012 
La tabla No 18, indica que la Sociedad Portuaria de Santa Marta es la que presenta el 
mejor acceso a sus atracaderos para las embarcaciones, dado que puertos como el de 
Barranquilla y Buenaventura presentan canales que deben ser frecuentemente dragados por el 
fuerte sedimento que vierten los ríos que desembocan en la bahía de Buenaventura y el río 
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Magdalena en Bocas de cenizas, convirtiendo al de Santa Marta en el Puerto con mayor 
profundidad natural (hasta 30ms en algunos sectores), además de contar con suficiente espacio 
para expandirse lo que es necesario para lograr ser el puerto más competitivo, no sólo en calado, 
sino en movilización de contenedores. 
En lo referente al área construida en lo que tiene que ver con edificios y bodegas el puerto de 
Buenaventura posé la mayor estructura con 42.756 mt52 y 80.342 mts2 respectivamente. Santa 
Marta se encuentra por debajo de Cartagena y Barranquilla con 10.700 mts2 en edificios y 
14.700mts2 con respecto a bodegas. 
Uno de los aspectos que se debe tener en cuenta a la hora de establecer comparaciones es 
el costo de los servicios que ofrece cada sociedad portuaria, al respecto se observa que el puerto 
de Barranquilla es el que tiene la tarifa más baja por metro eslora/hora con 32 centavos de dólar 
le sigue Santa Marta por este mismo concepto con 42centavos y de acuerdo con este análisis se 
ubica como el más costoso el puerto de Buenaventura con 55 centavos de dólar, lo cual lo 
convierte como el menos competitivo frente a Barranquilla y Santa Marta. 
Frente a la movilidad de contenedores sin lugar a dudas el puerto de Cartagena marca la 
diferencia al ubicarse por delante de los demás con un total de 1.581.401 contenedores 
movilizados, le sigue Buenaventura con 682.621 contenedores, el puerto fluvial y marítimo de 
Barranquilla queda de tercero con un movimiento de 103.869 y Santa Marta con 91.161 
contenedores. 
En lo concerniente a toneladas movilizadas el puerto de Santa Marta se ubica a la 
vanguardia con 44.457.190,03Tm exportadas y 5.696.155 Tm importadas lo que arroja un total 
de 50.153.345,53 Toneladas; le sigue Cartagena con un total de 16.442.016,20 Tm., movilizadas 
internacionalmente. El puerto de Buenaventura su mayor movimiento se debe a las 
Importaciones las cuales ascendieron para el año estudiado a 10.855.135.81Tm y las 
Exportaciones 3.573.194.78 Tm., para un total de14.428.330,59 Toneladas, encontrándose muy 
por debajo del movimiento que presenta el puerto de Santa Marta. 
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Es conveniente manifestar, que entre las ventajas competitivas que tiene la ciudad de 
Santa Marta frente a los puertos de la región es que posé un puerto natural que oscila entre 18 y 
30 metros de profundidad, es decir, según Acosta (2010) se pueden cargar barcos de más de 
20.000 toneladas, su ubicación estratégica para el intercambio de productos es la mejor por la 
protección natural que le ofrece la bahía y las estribaciones de la sierra nevada de Santa Marta de 
vientos y de mareas altas. El puerto ofrece una menor distancia a Estados Unidos, Europa, 
Maracaibo, Aruba, Jamaica y Curazao esto con relación a los puertos de Cartagena y 
Barranquilla. Lo anterior también es concerniente al Puerto de Palermo y a la vez hay que 
agregarle que está dotado con tecnología de punta en lo relacionado con el control de inventarios 
en tiempo real, cuenta con depósitos donde se puede almacenar mercancías hasta por un afio 
mientras se cumplen los requisitos de legalización y el transporte llega al puerto por vías 
principales sin congestionar el tráfico de las ciudades. 
De acuerdo con lo anterior, se puede manifestar que un puerto es un sistema complejo, 
donde se hace realidad los intereses financieros que buscan los empresarios al realizar 
intercambios comerciales con otros países, ya sea exportando o importado, lo cual les 
proporciona rentabilidad y el sistema portuario les proporciona infraestructura, naves modernas 
dotadas con alta tecnología, tarifas acordes con la demanda internacional, lo cual genera 
competitividad regional, nacional e internacional, con el objetivo de hacer, más fácil la 
complejidad que implica acceder a los servicios de transporte tanto dentro del país como a nivel 
mundial. 
Por último, se observa en la tabla 18, que el Puerto de Cartagena su servicio es fuerte en 
el manejo de contenedores sin desmerecer su manejo de carga; mientras que el de Buenaventura 
está equilibrado, ya que pose infraestructura tanto para contenedores como para carga a granel y 
el de Santa Marta solo maneja un 0.18% de contenedores y el resto es carga a granel, Casi 
parecido sucede con el puerto de Barranquilla donde el mayor movimiento lo genera la carga a 
granel. 
5.10.1 Aspectos relevantes del Terminal de Buenaventura. En el 2011 según la DIAN, el 
puerto de Buenaventura movilizó 10.006.035 toneladas, donde el 73,7% fueron importaciones y 
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el 26,3% exportaciones. Sobresalieron las compras internacionales de granel sólido y las ventas 
externas de mercancía contenedorizada. 
El granel sólido tuvo la mayor participación con el 39,3%, donde se destacaron las 
importaciones de trigo, maíz, sorgo, urea y frijol de soya y las exportaciones de azúcar. Le 
siguieron el contenedor de 20 pies con el 27,9%, contenedor de 40 pies, con el 24%; carbón al 
granel, con el 6,1%; carga general, con el 5,3%, y granel líquido, con el 2,9%. 
5.10.2 Participación geográfica en la movilización de carga por la Sociedad Portuaria 
Regional (SPR) de Buenaventura. Al analizar la participación por zona geográfica en la 
movilización de carga por la SPR de Buenaventura, citando a la DIAN, entre los años 2010-2011 
se observa que los Departamentos que más utilizaron los servicios portuarios, son los 
Departamento del Valle del Cauca, Quindío, Huila, Tolima, Nara°, Caldas, Risaralda, Cauca y 
Cundinamarca; con productos como carbón de hulla, maquinarias y equipos, azúcar en saco. 
Transformadores, vehículos y partes de maquinarias; en importaciones maíz, trigo, urea, frijol de 
soya, muriato de potasio, vehículos, aceite de soya, acero, soda caustica y láminas 
Según la DIAN (2011), la razón por el cual algunas zonas del país poseen una baja 
participación en el tránsito de carga por este Terminal, radica en que para un gran número de 
empresas del país, como es el caso de las que están establecidas en la zona norte, es más rentable 
por su cercanía enviar y recibir la carga por los puertos del caribe colombiano. 
5.10.3. Limitaciones del Puerto de Buenaventura. El aumento del comercio exterior 
colombiano ocasionado por el incremento del comercio con China e India, países con economías 
que crecen a altas tasas, convirtiéndose en los nuevos motores de la economía mundial, lo que 
conduce que el comercio global se movilice durante los próximos años por el Pacífico, lo cual, 
sumado al incremento de la carga movilizada incentivada por el Tratado de Libre Comercio con 
Estados Unidos y la inclusión en el MERCOSUR, generará que el Puerto de Buenaventura 
experimente en los próximos años subidas significativos en la movilización de carga, lo que 
conlleva a modernizar la infraestructura de la Terminal para afrontar estos nuevos retos de la 
manera más eficiente y productiva. 
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Manifiesta la DIAN (2011), que de acuerdo con la operatividad del puerto de 
Buenaventura tiene problemas con el canal de acceso, que no cuenta con la profundidad 
necesaria para permitir el ingreso de buques de gran calado, debido al alto nivel de sedimentos 
que arrojan los ríos que terminan su curso en el Océano Pacifico, conllevando a que se deban 
ejecutar trabajos de dragado para garantizar la profundidad del canal. 
El tercer impase que afectan a la terminal, es la comunicación vial con el interior del país, 
la cual es limitada. La principal vía terrestre Buga — Buenaventura se construyó en los arios 
setenta, pero actualmente, debido al incremento en la movilización de carga importada y 
exportada en los últimos años, el tráfico en la vía ha presentado mayor fluidez. Este crecimiento 
en el comercio exterior y del tráfico terrestre generarán niveles críticos de congestión en la vía 
Buga - Buenaventura hacia el ario 2010 y 2012. 
Otro medio de transporte que podría complementar la movilización de carga hacia el 
puerto marítimo de Buenaventura, es el terminal aéreo (Gerardo Tovar), el cual carece de una 
pista de dimensiones adecuadas para permitir el tráfico de naves de amplia envergadura que 
permitan incrementar la capacidad de movilización aérea de carga. También, es importante tener 
en cuenta, que otro de los problemas que posee el puerto de Buenaventura, son los niveles de 
ocupación de la capacidad instalada, que están llegando al límite de los estándares 
internacionales establecidos por la Organización Mundial de Comercio (OMC). 
5.10.4. Aspectos relevantes de/puerto de Santa Marta. La sociedad portuaria de Santa Marta, ha 
sido catalogada como el mejor y más seguro gracias a su formación natural, las bondades de una 
bahía de aguas tranquilas y profundas, clima seco la mayor parte del ario, acceso inmediato a sus 
siete muelles y una moderna infraestructura con la Ley 01 de 1991, que estableció la 
administración de los puertos marítimos por entes privados; el puerto de Santa Marta se proyecta 
como la terminal más eficiente de la Cuenca del Caribe por su estratégica ubicación que lo 
convierten en el único puerto de aguas profundas por excelencia en el país con calado natural 
hasta de 60 pies, lo que equivale a 18.3 metros que permite la recalada de buques especializados 
de gran tamaño tipo Panamax sin restricción alguna. 
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Los siete muelles dotados de excelentes instalaciones de la bahía de Santa Marta que 
permiten un intenso movimiento portuario, es el único puerto de la región Caribe con servicio de 
ferrocarril ofreciendo la posibilidad de cargues y descargues directo en los muelles. Maneja el 
mayor número de volumen de carga refrigerada en el país; batería de silos conformada por 20 
silos y 9 entre silos con capacidad de 32.000 toneladas. Además de eficiencia del proceso de 
tramitación por parte de las aduanas; calidad de la infraestructura de transporte y tecnología de 
información para la logística; facilidad y costos de organizar cargamentos internacionales y 
competencia de la industria logística local. 
La participación geográfica, es una de las limitantes que tiene el puerto de Santa Marta al 
no recibir carga de los departamentos más industrializados de Colombia y se limita solo a la 
carga proveniente de los departamentos de Cesar, La Guajira y Magdalena y por sus muelles se 
exportan productos como: cacao, café, palma africana y carbón y se importan: granel sólidos, 
líquidos, tuberías y accesorios, contenedores, cartón y papel, químicos y alambre; de los países 
Estados Unidos, Bélgica, Italia, Venezuela, Holanda, Alemania, India, Arabia Saudita, Japón, 
Brasil, Reino Unido y México. 
De acuerdo con la Superintendencias de Puertos y Transporte en Sudamérica, Colombia 
pasó del noveno lugar en el 2007 al sexto lugar en el 2010 y su nivel de desarrollo logístico se 
acerca al de países como Ecuador y Perú. Al respecto, uno de los mayores avances del 
desempeño logístico es el tiempo promedio de paso de las mercancías por la Aduana que se 
redujo a dos días frente a los 3,4 días promedio de Latinoamérica, lo que permitió pasar del 
puesto 116 en el 2007 al 66 en el 2010. Igualmente, otro avance importante es en infraestructura, 
pues pasó del puesto 85 al 62 gracias, en parte, a proyectos estratégicos como la Ruta del Sol, el 
Túnel de la línea, el Ferrocarril Central, y los proyectos relacionados con la recuperación del Río 
Magdalena. Otras de las variables a resaltar es la mejoría en la calificación otorgada a los 
operadores logísticos colombianos que permitió avanzar 25 posiciones, así como los tiempos de 
llegada a destino de las mercancías que pasó del puesto 86 al 64. Así, según el Sistema Nacional 
de Competitividad (SNC) Colombia está trabajando en el mejoramiento continuo de su 
desempeño logístico, por lo que el transporte y la logística son considerados ejes estratégicos 
dentro de la Política Nacional de Competitividad (Conpes) y de la política Nacional Logística, 
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59 
que hoy concentra sus esfuerzos en el desarrollo de plataformas y corredores logísticos, y en el 
uso de Tecnologías de la Información y las Comunicaciones (TIC) para fomentar la generación 
de servicios de logística y transporte de alta calidad, dado que el transporte marítimo predominan 
las exportaciones nacionales. 
Siguiendo con el informe de la Superintendencias de Puertos y Transporte en el primer 
semestre del 2010, las exportaciones por vía marítima ascendieron a 15.643 millones de dólares, 
con una participación del 75,5%, le siguieron las realizadas por vía aérea con 3.426 millones de 
dólares, correspondiente a un 16,54%; vía terrestre con 1.447 millones de dólares, equivalentes 
al 6,99%, y otros modos con 198 millones de dólares, igual a 0,96%. 
Durante el período comprendido entre el 2007 y el 2009, el transporte marítimo participó 
en promedio con el 70% del total de las ventas externas de Colombia, el carretero, con el 17,4%; 
el aéreo, con el 11,8%, y otros modos, con el 0,8%. Entre el 2008 y el 2009, las ventas externas 
por vía marítima registraron un decrecimiento del 9% al igual que las exportaciones por modo 
terrestre que disminuyeron en un 20%. Sin embargo, las ventas al exterior por modo aéreo se 
incrementaron en un 24% durante este período. Con relación a las importaciones, el modo que 
predominó fue el marítimo, le siguieron el aéreo y el carretero. 
Gráfico 12. Principales modalidades de transporte para el comercio internacional de Colombia. 
Resto 
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Al analizar la información DANE-DIAN (2011), dice que durante el período 
comprendido entre el 2007 y el 2009, el transporte marítimo participó en promedio con el 71.04 
por ciento del total de las compras internacionales de Colombia que fueron alrededor de 101.416 
millones de dólares. Le siguieron el terrestre, con el 16.24 por ciento; el aéreo con el 11.9 por 
ciento, y multimodal, con el 0.8 por ciento. Para el 2009, las importaciones por modo marítimo 
ascendieron a 24.324 millones de dólares y representaron un decrecimiento del 10 por ciento 
respecto al 2008 cuando totalizaron 26.803 millones de dólares, Ver gráfico 12. Con relación a 
las exportaciones el modo aéreo tuvo una participación con 8.892 millones de dólares, 2,9 por 
ciento menos con respecto al ario inmediatamente anterior cuando sumaron 9.158 millones de 
dólares. En el 2009, las exportaciones vía terrestre registraron una caída del 24,4%, al pasar de 
2.246 millones de dólares, en el 2008, a 1.805 millones de dólares en el 2009. 
5.10.5 Estadísticas de carga de las importaciones y exportaciones en Colombia Enero - 
diciembre de 2010/2011. 
Gráfico 13. Distribución de la carga de importaciones por direcciones seccionales (peso bruto) 
Fuente: Dian/Muisca. Formato 1166— Documentos de transporte. 
Elaboró: Coordinación de Estudios Económicos. 
En cuanto a la participación que poseen los diferentes medios de transporte en la 
movilización de la carga en el comercio exterior colombiano, la mayor parte de la carga se 
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movilizó durante el período 2010-2011 de acuerdo con la DIAN, por vía marítima (90.9%), 
seguida de la terrestre (7.7%) y aérea (1.3%), demostrando la enorme importancia del transporte 
marítimo en la movilización de carga en el país, dado que este tipo de transporte prestan su 
servicio portuario al sector productivo en general que no tienen muelles privados y no tiene 
sustitutos cercanos para la carga de alto volumen, como el carbón, petróleo, banano y otros 
productos tradicionales que debe movilizarse en contenedores y en distancias largas, además que 
son poco aptas para movilizarse por vía terrestre y aérea. Este último transporte se convierte en 
sustituto del marítimo únicamente para mercancías de alto valor, reducido volumen y corta 
duración (productos perecederos: flores, alimentos, entre otros). 
En esta sección se hace un parangón entre el puerto de Buenaventura y el de la ciudad de 
Santa Marta. El puerto de Buenaventura ocupa el noveno puesto en movilización de carga en 
Latinoamérica y el Caribe. Cuenta con infraestructura especializada para manejo de 
contenedores, granel sólido, granel líquido y multipropósitos. Cuenta con 14 muelles de atraque 
para almacenar 18.857 teus diarios y capacidad de almacenamiento de 164.000 Tm. 
El puerto de Buenaventura Movilizó en el 2011, 10.006.035 Tm., de lo cual el 63 % 
fueron por conceptos de importaciones y el 27% contenedores de 40 pies. 
En lo referente a la participación geográfica los Departamentos que ocupan los servicios 
del puerto Buenaventura son: Valle, Quindío, Huila, Tolima, Naririo, Caldas, Risaralda, Cauca y 
Cundinamarca. Este puerto concentra el 75% del PIB y el 52% de la población colombiana. 
Con relación al puerto de la ciudad de Santa Marta, se encuentra que es un puerto donde 
se maneja un grupo de productos muy limitados tales como, carbón, banano, café, cacao y palma 
africana por sus siete muelles y solo presta el servicio a tres departamentos como son: Cesar, La 
Guajira y Magdalena, En lo referente a lo tarifario el puerto de Buenaventura presenta una serie 
de descuentos que le permiten a los usuarios gozar precios de uso de instalaciones mucho más 
cómodos que los del puerto de Santa Marta. Ver anexo B y C. 
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5.11 Estrategias para mejorar la competitividad del D.F.I. del Departamento del Magdalena 
Como se ha señalado reiteradamente a través del desarrollo del presente trabajo la 
infraestructura tiene un efecto significativo sobre la productividad y eficiencia del sector 
productivo; no sólo por su impacto en materia de conectividad y acceso de la población a los 
servicios sociales, sino también por su papel detonante del desarrollo regional y local y de la 
integración nacional e internacional. 
La infraestructura representa además por su efecto multiplicador, un soporte fundamental 
para el desarrollo económico al ser motor de crecimiento de otros sectores y servir de base para 
el desarrollo de la actividad económica: reduce costos de transacción, transporte e insumos, 
incrementa la productividad y mejora las condiciones de competir a nivel regional y local. 
Entonces, al concluir el presente estudio es necesario establecer estrategias que van acorde 
con el análisis hecho, el cual arroja una serie de información que proveerá accesos que 
configuren senderos que conduzcan hacia una alta productividad con una relación positiva entre 
provisión de infraestructura y competitividad, para ello es necesario: 
Transporte. Impulsar las políticas de concesiones para la construcción rehabilitación y 
mantenimiento de vías que permitan modernizar y mejorar la red vial, portuaria y 
aeroportuaria e iniciando el proceso de rehabilitación de la red férrea. Esto permitirá 
rehabilitar y mantener infraestructura acordes con la globalización económica. 
Sector aéreo: éste sector requiere con urgencia que los entes gubernativos intervengan de 
una manera efectiva en la modernización y ampliación de forma tal que respondan a los 
requerimientos internacionales, estas estrategias implican no solo el aeropuerto de Santa 
Marta, sino el de Ciénaga y el de El Banco. 
Sector portuario: Para hacer eficaces y competitivos los puertos del departamento se 
requiere: 10) Modernizar la estructura portuaria, 2°) Ampliar los muelles y adecuar zonas 
para contenedores y carga en general. Para realizar estas obras de gran envergadura se 
requiere que el Plan de Expansión Portuaria 2009-2011 se aplique tal como fue concebido. 
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Sector Fluvial: para un mejor aprovechamiento de la principal vía fluvial como lo es el río 
Magdalena se requiere construir y mejorar la infraestructura de muelles de los diferentes 
puertos fluviales situados en las riveras del departamento del Magdalena y un riguroso 
mantenimiento del canal navegable. 
Sector Férreo: existe gran preocupación en Colombia por el ocaso de ésta modalidad de 
transporte y se requiere su reactivación y modernización para estar acorde con el tiempo de 
la globalización económica que impera en estos momentos. Los ferrocarriles que circulan 
por el departamento del Magdalena se caracterizan por el transporte de minerales (carbón), 
este tipo de transporte está subutilizado, ya que se debe utilizar para carga y pasajeros en 
general. 
Estas estrategias podrán alcanzarse con la aplicación de tres principios básicos de acción: 
Marco institucional adecuado: es necesario desarrollar un marco institucional y normativo 
integral para todos los sectores de infraestructura que fomente la inversión, la competencia, 
la eficiencia, la innovación y permita mejorar la contratación pública, orientada a la 
eficiencia y la transparencia, lo cual le garantizará también a la Inversión Extranjera Directa 
confiabilidad en futuras inversiones en este sector. 
Participación privada: todos los sectores analizados requieren hoy por hoy del capital 
privado ya que sin él no se podría activar la prestación de los servicios de infraestructura en 
el país. 
Diseñar un instrumento financiero e institucional que sea sostenido en el tiempo que permita 
la realización de obras y la conservación de la red que estén a cargo del ente gubernativo. 
64 
CONCLUSIONES 
Al realizar el diagnóstico de la eficiencia de la infraestructura logística para la distribución 
física internacional del Departamento del Magdalena permitió concluir que: 
La infraestructura vial del departamento del Magdalena es de 1.970.35 km de carreteras 
pavimentadas para cubrir una extensión territorial de 23.188 lcm2 lo que permite tener un 
densidad vial 0.08 km/km2  lo que lo establece en el puesto décimo (10) a nivel nacional, esto 
indica que no cuenta con suficientes proyectos de inversión que permitan construir y 
mantener la red vial en óptimas condiciones para que se conviertan en una verdadera red de 
integración de los diferentes municipios que conforman el departamento y puedan 
intercambiar productos y servicios que mejoren la economía del sector rural y se constituyan 
en verdaderos corredores de alta productividad y por ende competitivos. 
Infraestructura aeroportuaria, el territorio magdalenense se encuentra muy deficitario en lo 
que respecta a éste tipo de infraestructura, debido a que en todo el departamento solo se 
encuentres tres (3) aeropuertos, uno ubicado en la población del Banco, el cual solo cumple 
una que otra función social y carece por completo de actividad comercial, su infraestructura 
solo está compuesta por una edificación sencilla y una pista asfaltada de 900ms. El segundo 
aeropuerto se encuentra en el municipio de Ciénaga, pose una pista de 600ms, y presta nada 
más el servicio de fumigación agrícola a particulares. El tercer aeropuerto es el Simón 
Bolívar de Santa Marta y se constituye hoy por hoy en el más importante de todo el 
departamento con 14 vuelos diarios. Tiene aspectos negativos como la plataforma de 
aeronaves que es reducida para la demanda requerida y se presentan con bastante regularidad 
congestionamiento y debe recurrir al aeropuerto de Barranquilla para poder aliviar la 
demanda de aterrizaje de las diferentes empresas. En cuanto al edificio está mal situado y 
debe ser reubicado. solo cuenta con dos bodegas de carga general, este espacio tan reducido 
no facilita el movimiento de carga y carece de conectividad con la región Caribe. 
En lo concerniente con la movilización de pasajeros Santa Marta se ubica a nivel nacional en 
el 8°  lugar con 799.440 lo que le permite cubrir solo un 3% del total nacional; el aeropuerto de 
o 
.9b 
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Cartagena se posiciona en el 4° puesto con 1.626.788 pasajeros correspondiéndole el 6,1% de la 
participación de todo el país y la ciudad de Barranquilla con el 5,0% (1.313.818 pas.), se 
encuentra en el quinto puesto dentro del escalafón nacional de los 10 primeros terminales aéreos. 
Los aeropuertos de Bogotá con 10.232.707 con cobertura del 38.7% se ubica en el primer lugar, 
seguido de Medellín ( Rio Negro) y Cali con el 9,3% y 9,2% respectivamente convirtiéndose en 
los más importantes de la república de Colombia. 
En lo que tiene que ver con carga aerotransportada la ciudad de Santa Marta no aparece entre 
los 10 principales aeropuertos de Colombia, destacándose por la región Caribe el de Barranquilla 
en el tercer lugar con 16.750 vuelos lo que le permite alcanzar un 8% del total de la carga que se 
transporta por esta modalidad en Colombia y el de Cartagena en el noveno puesto con solo un 
cubrimiento del 2,7 %. Los aeropuertos por donde más se moviliza carga en Colombia son el de 
Bogotá con 81.729 vuelos (38,9%) y Cali con el18.7% del total de la carga que se mueve en el 
país. 
Como se puede observar en este renglón la ciudad de Santa Marta y por ende el departamento 
del Magdalena es poco competitivo al presentar serias deficiencias que no le permite competir 
siquiera a nivel regional con los aeropuertos de la región Caribe. 
3. Infraestructura Fluvial, El departamento del Magdalena pose diez puertos fluviales siendo el 
puerto de Palermo el más moderno e importante por ser un terminal multipropósitos con 
infraestructura de última generación con 503 metros lineales de muelles, dieciséis hectáreas 
para almacenamiento, seis silos con capacidad de 7 mil toneladas, 4700m2 para 
almacenamiento bajo techo para carga general, tres básculas camioneras y un centro 
logístico. 
Los restantes nueve puertos contrastan enormemente con el de Palermo, debido a que sus 
estructuras como los de Tenerife, Pedraza, Cerro de san Antonio y el Guáimaro son naturales 
y construidos en terraplén. Los restantes están en estructura metálica como Salamina y 
concreto como Plato, Sitio Nuevo y remolino. El Banco pose estructura tanto metálica como 
en concreto. 
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En estos puertos circulan embarcaciones menores y un trasbordador para pasajeros entre 16, 
18, 20 y 35. La carga es poca, eventualmente productos agrícolas y pecuarios hasta un 
máximo de 12 toneladas para la comercialización en otras poblaciones ribereñas y hacia 
Santa Marta y Barranquilla. 
Infraestructura Marítima, el departamento del Magdalena cuenta con un puerto importante 
como lo es el de la Sociedad Portuaria de Santa Marta ubicado en la Bahía del mismo 
nombre, con un calado natural de 60 pies y con siete muelles por los cuales se exportan café, 
cacao, banano y carbón. Con relación al puerto de PRODECO, que es de carácter privado, 
solamente se utiliza para la exportación de carbón. 
La zona franca existente en el Departamento objeto de estudio se encuentra en la ciudad de 
Santa Marta, con 340 mil ms2  de bodega y está ubicada 10 km del aeropuerto y 5 km de 
puerto. En estos momentos construye un área de 200 ms2 con patios y bodegas para nuevos 
usuarios, entre sus servicios ofrece un salón auditorio con todos los servicios y capacidad 
para 100 personas y el servicio de atención es las 24 horas, la ventaja que ofrece es que está 
conectada por vía férrea con el interior del país, sin embargo este servicio férreo no es 
óptimo, dada la crisis de esta modalidad de transporte 
Parques Industriales, en la actualidad funciona el parque agroindustrial de Santa Marta, que 
cuenta con una infraestructura de 2.130 ms2 de bodega para grandes mayorista y mayorista y 
continúa su ampliación al construir una nueva bodega con capacidad de 350 ms2, con su 
respectivo parqueadero. E 1 parque industrial Santa Cruz es de tipo industrial y comercial, en 
estos momentos está en construcción. 
Infraestructura férrea, El Departamento del Magdalena no es ajeno a la crisis que se ha dado 
en ésta modalidad de transporte a nivel nacional, en la actualidad solo se está utilizando para 
el transporte de minerales como es el caso del carbón. Sin embargo, los bajos costos de éste 
transporte para cierto tipo y volumen de carga generaría importante beneficio para el sector 
productivo y el transporte masivo de pasajeros. 
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Energía Eléctrica, Este factor se ha estudiado teniendo en cuenta la actividad minera, 
industrial, comercial y residencial destacándose en el primer puesto el Departamento del 
Valle con más de 2.527 millones kW/h, en el ario 2007 lo que equivale al 17,37 por ciento 
del consumo total; el segundo puesto es para Antioquia; el tercero le corresponde a Bogotá y 
el Departamento de Córdoba con una demanda de 1.317 millones de kW/h, se posiciona en el 
cuarto lugar. 
El Departamento del Magdalena, se encuentra en la ubicación 18 con 0,30 por ciento del total 
consumido en el territorio nacional, esto conduce a manifestar que se encuentra entre los 
cinco (5) Departamentos que menos consumen energía en Colombia (Guajira, Narifío, 
Quindío y Huila), la causa es la escasa industrialización, ganadería poco tecnificada y 
agricultura carente también de técnica. 
No se debe desconocer que en los últimos años se ha logrado mejorar el servicio, aún existen 
deficiencias en la prestación y cobertura, que indican la necesidad de replantear políticas, 
reestructurar sistemas y concentrar esfuerzos para superar las deficiencias que hoy en día 
tiene la infraestructura energética no solo en el departamento del Magdalena, sino en todo el 
país, lo que requiere de una mayor eficiencia de la inversión. En éste sentido el papel del 
capital privado seguirá siendo fundamental para el desarrollo del sector. 
Telefonía fija, éste medio de comunicación en lo que respecta al departamento del 
Magdalena, de acuerdo con el DANE (2007), presenta una cobertura de 257.127 líneas, 
posicionándolo en el puesto 17 a nivel nacional muy por debajo de Quindío con una 
cobertura de 269 líneas/ 1000habitantes lo que indica que el 27% de la población goza del 
servicio de teléfono fijo. El departamento de Caldas se encuentra en el segundo puesto con el 
26% de cobertura y Boyacá en el tercero con 260 líneas por cada mil habitantes. 
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El departamento de Antioquia, la ciudad de Bogotá y el Valle están en el sexto, séptimo y 
octavo lugar, a pesar de contar con el mayor número de líneas como se muestra en la tabla 
No 13. 
12. Es necesario señalar que la telefonía fija en unión con la energía eléctrica y la infraestructura 
vial, son de suma importancia, ya que por sí mismas pueden lograr ubicar al departamento 
del Magdalena dentro de una buena competitividad, lo que permitiría generar mayor grado de 
desarrollo económico y social al departamento 
Al analizar detalladamente la infraestructura de la logística de la distribución física 
internacional en el departamento del Magdalena, se encuentra que hay mucho por hacer en esta 
materia, dado que la deficiencia supera a los últimos logros que se han alcanzado con políticas 
macro inspiradas en el gobierno central. Si se quiere verdaderamente salir del estado de 
postración en que se encuentran algunos sectores del departamento se debe realizar convenios no 
solo con la empresa privada, inversión estatal, sino buscar mecanismos que permitan la llegada 
de la inversión extranjera directa y catapultar de ésta manera al departamento del Magdalena 
hacia la creación de una buena logística, que conlleve a convertirlo en un ente territorial 
altamente competitivo que lo establezca de una vez por todas en las exigencias del siglo XXI y 
de ésta manera poder ser actor principal de todas las integraciones económicas que ya están 
vigentes y de las que se avecinan, para eso es necesario contar no solo con capital físico, sino con 
capital humano que lidere los procesos que se requieren para convertir a ésta sección de la costa 
caribe en un emporio de pujanza económica y por ende de bienestar para la población 
magdalenense. 
En un país donde existe la esperanza para las regiones y las comunidades, el diagnóstico de 
la infraestructura vial es un tema donde complace, que la opinión en general se entere con este 
documento del estado actual de la infraestructura en el departamento del Magdalena, su 
incidencia en la economía y en las políticas para la competitividad de la región, sin duda se ha 
crecido pero falta más agresividad en el sector, ya que las cifras muestran subdesarrollo en la 
infraestructura del departamento del Magdalena. 
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Anexo A. Cálculos ranking infraestructura física nacional. 
La densidad vial se calculó de la siguiente manera: 
DV = Km carreteras pavimentadas/ Km2 extensión territorial 
Ejemplo: DV Bogotá=15602 /1.587=9,85 
Para calcular la densidad vial por habitante se hizo lo siguiente: 
DV/h = km / # habitantes x 10.000 
Ejemplo: DV Antioquia = 2167,63 /6065846 = .000036x10000= 3.6 
Consumo de Energía en términos porcentuales: 
Consumo Magdalena = consumo MagdalenaKwh / consumo total ColombiaKwh x 100% 
C% = 43317271/14.559.035.222 = 0.0030x100% = 0.30 
Cálculo de líneas de teléfono fijo por 1000hab: 
Líneas1000hab.= No de líneas del dpto/No de habitantes x 1000 
LineasMagdalena = 252127/1201386 = 0.209863 x 1000 = 209Líneas/1000hab. 
Para calcular el Ranking: 
Densidad vIal(carga) + Líneas teléfono por deptornhabitantes por dpto(carga) + #hogares con energía eléctrica/ total de hogares 
Ranking — 3 
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Ejemplo: 
Ranking Boyacá = 0,16 (0,1526) + 0,26 (0,1439) +0,912(0,1553) 
3 
— 0.068 
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Ver tabla No 14. 
Las cargas corresponden a los "Scoring Coefficient" del método ACP. 
La variable de infraestructura vial red pavimentada de acuerdo con INVIAS es de 0,1526. 
La carga de cobertura de telefonía entregada por el Sistema Unidad Nacional SUI es de 
0,1439. 
La carga de cobertura de energía corresponde al Departamento Nacional de Planeación DNP 
es de 0,1553. Tomado de Estudios y Perspectiva # 21. 
Anexo B. Tarifas Sociedad Portuaria de Buenaventura. 
SOCIEDAD PORTUARIA REGIONAL DE BUENAVENTURA S.A. 
TARIFAS PORTUARIAS 
1.- MUELLAJE 
HORA O FRACCIÓN, COBRO MÍNIMO DE SEIS (6) HORAS 
1.1.- NAVES DE TRAFICO 
NAVFS DE IINEA REGI II ,AR C 
INTERNACIONAL 
SERVICIOS CONJUNTOS 
RECALADAS / AÑO USD/METRO ESLORA/HORA 
DEI A60 0.55 
MAS DE 60 0.44 
1.2.- NAVES DE CABOTAJE Y NAVES FLETADAS 
Metro eslora! hora 0.60 
1.2.1 NAVES FLETADAS CON GRANEL SOLIDO (CEREALES) 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/METRO ESLORA/HORA 
HASTA 5,000 0.60 
DE 5,001 A 5,700 0.58 
DE 5,701 A 6,300 0.55 
DE 6,301 A 7,000 0.53 
MAS DE 7,000 0.50 
1.2.2 NAVES FLETADAS CON GRANEL SOLIDO (FERTILIZANTES) 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/METRO ESLORA/HORA 
HASTA 3,500 0.60 
DE 3,501 A 4,000 0.58 
DE 4,001 A4,500 0.55 
DE 4,501 A 5,000 0.53 
MAS DE 5,000 0.50 
1.2.3 NAVES FLETADAS CON GRANEL SOLIDO (MINERALES) 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/METRO ESLORA/HORA 
HASTA 4,500 0.60 
DE 4,501 A 5,000 0.58 
DE 5,001 A 5,500 0.55 
DE 5,501 A 6,000 0.53 
MAS DE 6,000 0.50 
1.2.4 NAVES FLETADAS CON GRANEL SOLIDO (CARBÓN) 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/METRO ESLORA/HORA 
HASTA 8,000 0.60 
DE 8,001 A 9,000 0.58 
DE 9,001 A 10,000 0.55 
DE 10,001 A 11,000 0.53 
MAS DE 11,000 0.50 
1.3 REMOLCADORES 
Remolcadores por unidad ¡mes 700.00 
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2.- USO DE INSTALACIONES PORTUARIAS A LA CARGA 
COBRO POR UNA SOLA VEZ EN DÓLARES AMERICANOS 
2.1.- CARGA GENERAL 
IMPORTACIÓN / EXPORTACIÓN / REESTIBA 
TONELAJE /AÑO USD/TONELADA 
1 A 10,000 5.00 
10,000 A 15,000 4.90 
15,000 A 25,000 4.70 
25,000 A 50,000 4.60 
50,000 A 100,000 4.00 
MAS DE 100,000 2.95 
2.2.- CARGA GENERAL DE TRANSBORDO 
TONELADA USD/TONELADA 
Carga general por tonelada 5.00 
2.3.- GRÁNELES SOLIDOS/ LÍQUIDOS POR TONELADA 
IMPORTACIÓN/EXPORTACIÓN 
TONELAJE /AÑO USD/TONELADA 
1 A 10,000 4.50 
10,000 A 15,000 4.42 
15,000 A 25,000 4.30 
25,000 A 50,000 4.20 
50,000 A 100,000 3.80 
100,000 A 150,000 3.30 
MAS DE 150,000 3.00 
2.3.1 GRANEL SOLIDO (CEREALES) 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/TONELADA 
HASTA 5,000 4.50 
DE 5,001 A 5,700 4.30 
DE 5,701 A 6,300 4.00 
DE 6,301 A 7,000 3.60 
MAS DE 7,000 3.00 
2.3.2 GRANEL SOLIDO ( FERTILIZANTES) 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/TONELADA 
HASTA 3,500 4.50 
DE 3,501 A 4,000 4.30 
DE 4,001 A 4,500 4.00 
DE 4,501 A 5,000 3.60 
MAS DE 5,000 3.00 
233 GRANEL SOLIDO (MINERALES) 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/TONELADA 
HASTA 4,500 4.50 
DE 4,501 A 5,000 4.30 
DE 5,001 A 5,500 4.00 
DE 5,501 A 6,000 3.60 
MAS DE 6,000 3.00 
23.4 GRANEL SOLIDO (CARBÓN) 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/TONELADA 
HASTA 8,000 4.50 
DE 8,001 A 9,000 4.30 
DE 9,001 A 10,000 4.00 
DE 10,001 A 11,000 3.60 
MAS DE 11,000 3.00 
2.4.- CONTENEDORES DE 20' Y 40' LLENOS 
IMPORTACIÓN/EXPORTACIÓN/REESTIBA/CABOTAJE 
CONTENEDORES/AÑO 
USD/CONTENEDOR 
CONTENEDORES 20' CONTENEDORES 40' 
1 A 625 94.00 115.00 
626 A 938 86.00 110.00 
939 A 1,563 85.00 107.00 
1,564 A 3,125 83.00 105.00 
3,126 A 6,250 79.00 102.00 
6,251 A 9,375 75.00 97.00 
MAS DE 9,376 70.00 90.00 
NOTA: La reestiba se considera cuando la carga pasa buque/muelle/buque y se cobra por una sola vez. 
Para la reestiba se cobra la tarifa MÍNIMA dentro de cada escala. 
2.4.1- CONTENEDORES NO ESTÁNDAR 
DESCRIPCIÓN 
Flat Rack 
Open Top 
Isotanques 
CONTENEDOR DE 20' 
101.00 
CONTENEDOR DE 40' 
142.00 
120.00 
158.00 
2.5.- CONTENEDORES VACÍOS DE 20' Y 40' 
CARGADOS/DESCARGADOS/REESTIBA/CABOTAJE 
CONTENEDORES USD/CONTENEDOR 
Contenedor Vacío de 20' 18.00 
Contenedor Vacío de 40' 22.00 
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2.6.- CONTENEDORES DE 20' Y 40' LLENOS Y VACÍOS 
TRANSITO INTERNACIONAL Y TRANSBORDO 
CONTENEDORES/AÑO 
USD/CONTENEDOR 
LLENOS VACÍOS 
1 A 4,500 38.00 11.00 
DE 4,500 A 7,000 32.50 10.00 
MAS DE 7,000 30.00 9.00 
2.7.- LLENADO/VACIADO DE CONTENEDORES 
IMPORTACIÓN/ EXPORTACIÓN 
CONTENEDORES USD/CONTENEDOR 
Contenedor de 20 por unidad 11.00 
Contenedor de 40' por unidad 15.00 
3 
2.8.- VEHÍCULOS POR UNIDAD (MT ) 
IMPORTACIÓN / EXPORTACIÓN / REESTIBA/TRANSBORDO/CABOTAJE 
MT 3/VEHICULO 
USDNEHÍCULO 
Vehiculo de 1 a 10 m
3 35.00 
Vehículo 10.1 a 19.9 m
3 45.00 
Vehículo entre 20 y40 m
3 83.00 
Más de 40 m
3 ' 152.00  
2.9.- CABOTAJE 
CARGA GENERAL, GRANEL SOLIDO Y LIQUIDO 
TONELADA USD/TONELADA 
Carga General y Granel 3.00 
NOTA: TEU's transbordados se cuentan para cargue / descargue como un solo movimiento 
2.10.- AZÚCAR EN SACOS 
IMPORTACIÓN! EXPORTACIÓN 
TONELAJE/AÑO USD/TONELADA 
1 A 100,000 3.00 
100,000 A 200,000 2.05 
200,000 A 300,000 1.70 
MAS DE 300,000 1.50 
2.11.- AZÚCAR A GRANEL 
IMPORTACIÓN! EXPORTACIÓN 
TONELAJE/AÑO USD/TONELADA 
1 A 100,000 3.00 
100,000 A 200,000 2.60 
200,000 A 300,000 2.40 
300,000 A 400,000 2.15 
MAS DE 400,000 2.00 
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2.12.- MELAZA 
IMPORTACIÓN / EXPORTACIÓN 
TONELAJE/AÑO USD/TONELADA 
1 A 25,000 1.30 
25,000 A 50,000 1.15 
50,000 A 75,000 1.05 
75,000 A 100,000 0.95 
MAS DE 100,000 0.80 
3.- USO DE INSTALACIONES PORTUARIAS 
3.1.- CARGA GENERAL 
IMPORTACIÓN/EXPORTACIÓN/REESTIBA/TRANSITO Y TRANSBORDO/CABOTAJE 
TONELADA USD/TONELADA 
Carga General por Tonelada 1.00 
3.2.- GRANEL IMPORTACIÓN! EXPORTACIÓN 
3.2.1.- CEREALES A GRANEL 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/TONELADA 
HASTA 5,000 1.00 
DE 5,001 A 5,700 0.85 
DE 5,701 A 6,300 0.65 
DE 6,301 A 7,000 0.36 
MAS DE 7,000 0.30 
3.2.2.- FERTILIZANTES A GRANEL 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/TONELADA 
HASTA 3,500 1.00 
DE 3,501 A 4,000 0.85 
DE 4,001 A4,500 0.65 
DE 4,501 A 5,000 0.36 
MAS DE 5,000 0.30 
3.2.3.- MINERAL A GRANEL 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/TONELADA 
HASTA 4,500 1.00 
DE 4,501 A 5,000 0.85 
DE 5,001 A 5,500 0.65 
DE 5,501 A 6,000 0.36 
MAS DE 6,000 0.30 
3.2.4.- AZÚCAR A GRANEL 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/TONELADA 
HASTA 3,000 1.00 
3,001 A 3,500 0.44 
3,501 A 4,000 0.36 
,, 
MAS DE 4,000 0.30 
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3.2.5.- CARBÓN A GRANEL 
RENDIMIENTO TONELADA/BUQUE/DÍA USD/TONELADA 
HASTA 8,000 1.00 
DE 8,001 A 9,000 0.85 
DE 9,001 A 10,000 0.65 
DE 10,001 A 11,000 0.36 
MAS DE 11,000 0.30 
3.3.- GRANEL LIQUIDO IMPORTACIÓN, EXPORTACIÓN Y CABOTAJE 
USD/TONELADA 1.00 
3.4.- OTROS GRANELES SOLIDOS IMPORT., EXPORT. Y CABOTAJE 
USD/TONELADA 1.00 
3.5.- CONTENEDORES DE 20' Y 40' LLENOS 
POR UNIDAD IMPORTACIÓN / EXPORTACIÓN / REESTIBA 
CONTENEDORES 
USD/CONTENEDOR 
CONTENEDORES 20' CONTENEDORES 40' 
UNIDAD 18.50 24.00 
3.6.- CONTENEDORES DE 20' Y 40' VACÍOS 
POR UNIDAD IMPORTACIÓN /EXPORTACIÓN/REESTIBA TRANSITO Y TRANSBORDO 
CONTENEDORES USD/CONTENEDOR 
UNIDAD 3.30 
3.7.- CONTENEDORES DE 20' Y 40' 
LLENOS DE TRANSITO Y TRANSBORDO 
CONTENEDORES USD/CONTENEDOR 
UNIDAD 5.50 
NOTA: La reestiba, el tránsito internacional y el transbordo se cobra al descargue y al cargue (por operación) 
4.- USO DE INSTALACIONES PORTUARIAS 
AL OPERADOR PORTUARIO TERRESTRE 
4.1.- CONTENEDORES DE 20' Y DE 40' IMP./EXP. LLENOS Y VACÍOS 
CONTENEDORES USD/CONTENEDOR 
Contenedores Llenos de 20' y 40' 2.00 
Contenedores Vacíos de 20' y 40' 1.00 
4.2.- CARGA GENERAL DE IMPJEXP. 
TONELADAS USD/TONELADA 
Tonelada de Carga General 0.20 
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5.- USO DE INSTALACIONES PORTUARIAS 
AL OPERADOR PORTUARIO DE REMOLCADORES 
POR MANIOBRA DE ATRAQUE O DESATRAQUE 
MANIOBRA USD/MANIOBRA 
Cobro por Maniobra 35.00 
6.- USO DE INSTALACIONES PORTUARIAS A LOS PILOTOS PRÁCTICOS 
POR MANIOBRA DE ATRAQUE O DESATRAQUE 
MANIOBRA USD/MANIOBRA 
Cobro por Maniobra 12.00 
7.- ALMACENAJE (DÓLARES AMERICANOS) 
7.1.- CARGA GENERAL 
DÍAS Cubierto Descubierto 
Del día 1 al día 3 Libre Libre 
Del día 4 al día 5 1.40 1.10 
Del día 6 al día 10 1.63 1.30 
A partir del día 11 4.05 3.15 
7.2.- CONTENEDORES IMPORTACIÓN/EXPORTACIÓN 
DÍAS 
LLENOS VACÍOS 
20' 40' 20' 40' 
Del día 1 al día 3 Libre Libre 
Del día 4 al día 5 18.15 20.35 8.80 13.20 
Del día 6 al día 10 21.45 24.05 10.40 15.60 
A partir del día 11 45.00 50.40 21.60 30.60 
7.3.- TRANSBORDO Y TRANSITO 
DÍAS 
LLENOS VACÍOS 
20' 40' 20' 40' 
Del día! al día 7 Libre Libre 
Del día 8 al día 15 21.45 24.05 10.40 15.60 
A partir del día 16 45.00 50.40 21.60 30.60 
7.4.- VEHÍCULOS ( UNIDAD 1113 / DÍA) 
DÍAS 3 1 A 10 M 
3 
10.1 A 19.9 M 20 A 40 M 
MAS DE 
Libre Del día 1 al día 3 Libre Libre Libre 
Del día 4 al día 5 3.25 4.50 7.80 15.60 
Del día 6 al día 10 4.00 5.25 9.00 18.00 
A partir del día 11 10.40 12.70 19.60 33.40 
8.- SERVICIOS VARIOS 
8.1.- PESAJE (Tarifas en Pesos Col) 
Granel por tonelada $ 266,00 
Carga suelta/ton, Contenedor/ton. $366.00 
8.1.- CONEXIÓN Y DESCONEXIÓN, SUMINISTRO DE ENERGÍA Y MONITOREO 
Servicio por hora o fracción para contenedores 
de 20' y de 40' 
 
1.60 USD otaitl 
Z O 
.
gb 
9 
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8.2- GRÚAS PÓRTICO Y MULTIPROPÓSITO 
COBRO POR HORA (VALOR EN DÓLARES AMERICANOS) 
8.2.1.- GRÚAS MÓVILES MULTIPROPÓSITO 
TARIFA / HORA USD 
Cobro por Hora 450.00 
8.2.2.- GRÚAS PÓRTICO 
HENDIMIENTO CONTENEDORES / HORA USD 
18 0 MENOS 600.00 
MAS DE 18 A 22 550.00 
MAS 22 A 26 500.00 
MAS DE 26 450.00 
RECARGOS 
SE APLICAN A SERVICIOS DE USO DE INSTALACIONES 
PORTUARIAS A LA CARGA Y ALMACENAJE 
Para cargamentos Peligrosos 
Recargo a la tarifa 25% 
Para cargamentos explosivos 
Recargo a la tarifa 40% 
DESCUENTOS 
DESCUENTOS HASTA 40% EN FUNCIÓN DEL VOLUMEN DE CARGA MOVILIZADO DURANTE EL AÑO 
Última Modificación: Febrero 01 de 2013 
Fuente: DIAN / Sociedad Portuaria de Buenaventura 201 
Anexo C. Tarifas Sociedad Portuaria de Santa Marta. 
MUELLAJE 
Naves en tránsito 
(Nacional, internacional o en cabotaje) 
LÍNEA NO REGULAR 
Períodos de hora o fracción por metro de eslora 
Permanencia de cero a 24 horas 0.38 
Permanencia de cero a 48 horas 0.44 
Permanencia de cero a 90 horas 0.50 
Permanencia de cero a 120 horas 0.55 
Permanencia mayor a 120 horas 0.60 
LÍNEA REGULAR 
Muellaje por metros de eslora 
Tarifas establecidas y reguladas por el titular de la concesión, Sociedad Portuaria de Santa Marta. 
Permanencia de cero a 24 horas 0.42 
Permanencia de cero a 48 horas 0.49 
Permanencia de cero a 120 horas 0.62 
Permanencia mayor a 120 horas 0.68 
Nota: Descuentos a empresas navieras regulares hasta el 25% de acuerdo al número de recalada al ario. 
Naves y Artefactos Navales Permanentes 
(que operan para el puerto) 
Remolcadores. Por unidad por mes o fracción 1.000,00 
Grúas flotantes, gabarras, pontones o planchones. Por unidad por mes o fracción 500,00 
Lanchas. Por unidad por mes o fracción 200,00 
USO DE INSTALADORES 
Importaciones y Exportaciones 
A LA CARGA 
Importaciones y Exportaciones 
Graneles sólidos por tonelada 4,50 
Graneles líquidos por tonelada 4,00 
Carga general por tonelada 4,50 
Contenedores lleno de 20' 95,00 
Contenedores lleno de 40' 125,00 
Contenedores Flat Rack lleno de 20' 110,0 
Contenedor Flat Rack lleno de 40' 145,00 
Contenedor Open Top lleno de 20' 110,00 
Contenedor Open Top lleno de 40' 145,00 
Contenedor mayor a 40' lleno 145,00 
Isotanque lleno 110,00 
Contenedores vacíos de 20' 18,00 
Contenedores vacíos de 40' 18,00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 50,00 
Vehículos más de 20 m3 y hasta de 40 m3 por unidad 70,00 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 122,00 
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USO DE INSTALACIONES 
Importación, Exportación, Cabotaje. 
A LA CARGA 
Importaciones y Exportaciones 
Graneeles 0.38 
Permanencia de cero a 48 horas 0.44 
Permanencia de cero a 90 horas 0.50 
Permanencia de cero a 120 horas 0.55 
Permanencia mayor a 120 horas 0.60 
LÍNEA REGULAR 
Muellaje por metros de eslora 
Tarifas establecidas y reguladas por el titular de la concesión, Sociedad Portuaria de Santa Marta. 
Permanencia de cero a 24 horas 0.42 
Permanencia de cero a 48 horas 0.49 
Permanencia de cero a 120 horas 0.62 
Permanencia mayor a 120 horas 0.68 
Nota: Descuentos a empresas navieras regulares hasta el 25% de acuerdo al número de recalada al año. 
Naves y Artefactos Navales Permanentes 
(que operan para el puerto) 
Remolcadores. Por unidad por mes o fracción 1.000,00 
Grúas flotantes, gabarras, pontones o planchones. Por unidad por mes o fracción 500,00 
Lanchas. Por unidad por mes o fracción 200,00 
USO DE INSTALADORES 
Importaciones y Exportaciones 
A LA CARGA 
Importaciones y Exportaciones 
Graneles sólidos por tonelada 4,50 
Graneles líquidos por tonelada 4,00 
Carga general por tonelada 4,50 
Contenedores lleno de 20' 95,00 
Contenedores lleno de 40' 125,00 
Contenedores Flat Rack lleno de 20' 110,0 
Contenedor Flat Rack lleno de 40' 145,00 
Contenedor Open Top lleno de 20' 110,00 
Contenedor Open Top lleno de 40' 145,00 
Contenedor mayor a 40' lleno 145,00 
Isotanque lleno 110,00 
Contenedores vacíos de 20' 18,00 
Contenedores vacíos de 40' 18,00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 50,00 
Vehículos más de 20 m3 y hasta de 40 m3 por unidad 70,00 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 122,00 
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Cabotaje 
50% de la tarifa para importaciones y exportaciones 
AL OPERADOR PORTUARIO MARÍTIMO 
Carga general por tonelada: 1,00 
Graneles por tonelada 1,00 
Contenedores de 20' ó de 40' llenos por unidad 18,00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 1,00 
Vehículos más de 20 m3 y hasta de 40 m3 por unidad 2,50 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 5,00 
AL OPERADOR PORTUARIO TERRESTRE 
Carga general por tonelada 0,20 
Contenedores de 20' ó de 40' vacíos 0,50 
Contenedores de 20' ó de 40 llenos 2,00 
AL OPERADORA PORTUARIO DE PILOTAJE Y REMOLCADOR 
Pilotaje por maniobra 50,00 
Remolcador por maniobra 90,00 
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Transbordo Nacional o Internacional 
A LA CARGA 
Carga general por tonelada 3,50 
Contenedores de 20' ó de 40' vacíos por unidad 15,00 
Contenedores de 20' ó de 40' llenos por unidad 25,00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 40,00 
Vehículos más de 20 m3 por unidad y hasta de 40 m3 por unidad 60,00 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 100,00 
AL OPERADOR PORTUARIO MARÍTIMO 
Carga general por tonelada 1,00 
Contenedores de 20' ó de 40' vacíos por unidad 3,00 
Contenedores de 20' ó de 40' llenos por unidad 5,00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 1,00 
Vehículos más de 20 m3 por unidad y hasta de 40 m3 por unidad 2,50 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 5,00 
Movilización Vía Tierra (Transitoria) 
A LA CARGA 
Carga general por tonelada 4,50 
Contenedores de 20' 6 de 40' vacíos por unidad 15,00 
Contenedores de 20' ó de 40' llenos por unidad 35,00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 20,00 
Vehículos más de 20 m3 por unidad y hasta de 40 m3 por unidad 40,00,( 
60,d6 
f 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 
' 4 ".•14
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AL OPERADOR PORTUARIO MARÍTIMO 
Carga general por tonelada 1,00 
Contenedores de 20' ó de 40' vacíos por unidad 4,00 
Contenedores de 20' ó de 40' llenos por unidad 4,00 
Vehículos hasta de 20 m3 por unidad 4,00 
Vehículos más de 20 m3 por unidad y hasta de 40 m3 por unidad 4,00 
Vehículos más de 40 m3 por unidad 4,00 
SERVICIOS VARIOS 
Limpieza frente de trabajo 300,00 
SUMINISTRO DE ENERGÍA ELÉCTRICA 
Para contenedores con carga refrigerada (Unidad/día ó fracción) 300,00 
SUMINISTRO DE ENERGÍA ELÉCTRICA 
Para contenedores con carga refrigerada (Unidad/día ó fracción) 35,00 
Para naves permanentes y otros Kw/hora 0,20 
SUMINISTRO DE AGUA POTABLE 
Para naves en tránsito (por tonelada) 5,00 
Para naves permanentes (por tonelada) 2,50 
CARGO A OPERADORES VARIOS 
Servicio de inspectores, ajustadores de seguros, certificadores y similares (mensual) 100,00 
Fumigadores (mensual) 50,00 
Suministro de provisiones y combustible (avituallamiento), por buque 15,00 
ALMACENAJE 
VEHÍCULO (unid. x Día) 20 m3 20 m3 a ao m3  más de 40 m3  
Del día 1 al 3 Libre Libre Libre 
Del día 4 al 10 3,0 5,0 8,0 
Del día 11 en adelante 4,0 6,0 10,0 
CARGA CUBIERTO DESCUBIERTO UNIDAD DE COBRO 
Del día 1 al 3 Libre Libre Ton. (5 m3/Día 
Del día 4 a16 1,0 0,80 Ton. Ó mi/Día 
Del día 7 en adelante 1,50 1,20 Ton. Ó m3/Día 
CONTENEDOR 
UNIDAD / DÍA) 
1-3 4-5 6-10 >10 
Contenedor lleno de 20' Libre $15,00 $20,00 $25,00 
Contenedor lleno de 40' Libre $25,00 $30,00 $40,00 
Contenedores Flat Rack lleno de 20' Libre $30,00 $40,00 $50,00 
Contenedor Flat Rack lleno de 40' Libre $45,00 $55,00 $65,00 
Contenedor Open Top lleno de 20' Libre $30,00 $40,00 $50,00 
Contenedor Open Top lleno de 40' Libre $45,00 $55,00 $65,00 
Contenedor mayor a 40' lleno Libre $30,00 $40,00 $50,00 
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CONTENEDORES VACÍOS 
UNIDAD/DÍA 
1-3 4-11 >11 
Contendor vacío de 20' Libre 1,00 6,00 
Contendor vacío de 40' Libre 1,50 8,00 
TRANSBORDOS 
UNIDAD / DÍA 
1-15 >16 
Contenedor lleno de 20' Libre 6,00 
Contenedor lleno de 40' Libre 8,00 
Contenedor vacío de 20' Libre 0,50 
Contenedor vacío de 40' Libre 0,75 
RECARGOS 
Tarifa para carga peligrosa 25% 
Tarifa para carga explosiva 40% 
Para transbordos distintos a contenedores se aplican las tarifas normales de almacenamiento. 
GRANEL SÓLIDO 
3 días libres 
0,6% CIF + Costos de mercancía para la primera década 
0,7% CIF + Costos de mercancía para la segunda década 
1,2% CIF + Costos de mercancía para la tercera década 
1,8% CIF + Costos de mercancía para la cuarta década 
DESCUENTOS A LA CARGA 
Para carga a granel sólido 
(Toneladas / Año) 
30.000 — 90.000 Hasta 10% Más de 250.000 Hasta 30% 
90.001 —250.000 Hasta 20% 
Para Carga General 
(Toneladas / Año) 
10.000 — 75.000 Hasta 9% 175.000— 200.000 Hasta 23% 
75.001 — 100.000 Hasta 12% 200.001 —225.000 Hasta 26% 
100.001 — 125.000 Hasta 15% 225.001 —250.000 Hasta 28% 
125.001— 150.00 Hasta 18% Más de 250.000 Hasta 31% 
150.001— 175.000 Hasta 21% 
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Para vehículos 
(Unidades / Año) 
1.000— 2.000 Hasta 5% De 5.001 en adelante Hasta 15% 
2.001 —5.000 Hasta 10% 
Para Contendores Llenos 
(Unidades / Año) 
0a 150 Hasta O% 1.001 a2.500 Hasta 30% 
151 a500 Hasta 10% 2.501 a6.000 Hasta 40% 
501 a 1.000 Hasta 20% Más de 6.000 Hasta 50% 
Para Carga a Granel Liquido 
(Toneladas / Año) 
30.000 — 90.000 Hasta 0% De 250.001 en adelante Hasta 30% 
90.001 —250.000 Hasta 20% 
RECARGOS 
Para cargamentos peligrosos 25% 
Para cargamentos explosivos 40% 
Fuente: DIAN, Sociedad Portuaria de Santa Marta, 2012. 
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